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ABSTRAK 
 
Di kota Makassar sering kali kita jumpai terjadinya kecelakaan di ruas jalan sehingga perlu 
dilakukan penelitian untuk mendapatkan informasi daerah yang beresiko kecelakaan dikota 
makassar. Menurut data kecelakaan selama 5 tahun terakhir dari Kepolisian, diperoleh 
infomasi terjadi penurunan jumlah peristiwa kecelakaan tiap tahun. Data tersebut kemudian 
dianalisis dengan metode UCL (Upper Control Limit) dan BKA (Batas Kontrol Atas)  untuk 
mengetahui daerah yang beresiko kecelakaan yang terlebih dahulu telah dianalisis 
menggunakan pembobotan angka kecelakaan  dengan metode EAN (Equivalent Accident 
Number) dan penggunaan UCL dan BKA untuk mencari ruas jalan yang beresiko kecelakaan 
. Hasil analisis dengan UCL dan BKA diperoleh jalan-jalan yang beresiko dan tidak beresiko 
kecelakaan dan hasil EAN menunjukkan daerah yang beresiko kecelakaan tertinggi terjadi 
pada jalan Perintis Kemerdekaan Km 2-3 (nilai angka kecelakaan 759), Perintis 
Kemerdekaan Km 3-4 (nilai angka kecelakaan 742), jalan Urip Sumoharjo Km 0-1 (nilai 
angka kecelakaan 458). Hasil data kemudian dimasukkan pada perangkat lunak SIG untuk 
menggambarkan daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas  di ruas jalan Kota Makassar. 
 
 
 
Kata Kunci : Ruas Jalan, Resiko Kecelakaan Lalu Lintas, Sistem Informasi Geografis, 
Makassar. 
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ABSTRACT 
 
In Makassar city often encountered accidents on roads that need to be done research to 
obtain information areas at risk of accidents in the city of Makassar. According to data from 
accidents during the last 5 years of the Police, the information obtained decrease the number 
of accidents each year. The data is then analyzed using by UCL (Upper Control Limit) and 
BKA (Limit Control Top) to determine the areas at risk of accidents beforehand have been 
analyzed using the weighted number of accidents by using EAN (Equivalent Accident 
Number) and the use of UCL and BKA to look for segments risk road accidents. The results 
of analysis by UCL and obtained BKA roads at risk and no risk of accidents and the results 
show the areas at risk EAN highest accident occurred on the road Perintis Kemerdekaan 2-3 
Km (accident rate value of 759), road Perintis Kemerdekaan 3-4 Km (accident rate value of 
742), road Urip Sumoharjo 0-1 Km (accident rate value of 458). The resulting data is then 
inserted in the GIS software to illustrate the areas at risk to traffic accidents on roads of 
Makassar. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
 
1. Latar Belakang Masalah 
Di negara berkembang seperti Indonesia, transportasi merupakan alat 
vital dalam rangka mewujudkan percepatan pembangunan dan menjalankan 
roda pertumbuhan ekonomi merata di berbagai daerah, terlebih untuk sistem 
transportasi darat. Sarana dan prasarana yang tersedia sangat membantu 
masyarakat sebagai penunjang aktivitas untuk bepergian ke suatu tempat. 
Jalan adalah prasarana yang dibutuhkan manusia untuk berpindah dari 
satu tempat ke tempat lain menggunakan berbagai moda kendaraan, baik 
kendaraan umum maupun kendaraan pribadi. Kota Makassar sebagai kota dengan 
laju pertumbuhan ekonomi paling tinggi di Indonesia menuntut masyarakat 
mempunyai mobilitas tinggi dalam menjalankan aktivitasnya, agar waktu tempuh 
untuk berpindah tempat dapat dikurangi secara cepat. 
Kota Makassar merupakan kota terbesar di kawasan Indonesia bagian 
Timur dan wilayah metropolitan terbesar kedua di luar Pulau Jawa. Kota 
Makassar secara geografis terletak pada 119,417º Bujur Timur dan 5,133º 
Lintang Selatan dengan luas wilayah 199,26 km² dengan total penduduk hampir 
mencapai 1,4 juta jiwa. 
Seiring makin bertambahnya jumlah penduduk dan semakin banyaknya 
masyarakat menggunakan jalan untuk beraktivitas, secara tidak langsung akan 
menimbulkan permasalahan dan resiko terjadinya kemacetan dan kecelakaan lalu 
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lintas terutama di kawasan perkotaan. Menurut Pasal 1 angka 24 UU No. 22 
Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, kecelakaan lalu lintas 
adalah suatu peristiwa di Jalan yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan 
Kendaraan dengan atau tanpa Pengguna Jalan lain yang mengakibatkan korban 
manusia dan/atau kerugian harta benda. Ada beberapa faktor yang dapat 
meyebabkan kecelakaan lalu lintas, seperti: kondisi jalan, pelanggaran lalu 
lintas, kelalaian pengemudi dan pejalan kaki, pengguna jalan di bawah umur, 
keterbatasan pandangan pengguna jalan, dan cuaca. 
Peningkatan volume lalu lintas tidak sebanding dengan pelebaran jalan 
lalu lintas mengakibatkan kemacetan di beberapa ruas jalan. Menurut data dari 
Badan Pusat Statistik Indonesia (BPSI), pada tahun 2012 terjadi peningkatan  
jumlah kendaraan ringan (mobil penumpang) sebesar 883.393 unit. Sedangkan 
pertumbuhan jalan nasional kurang dari 3% per tahun (Muralia Hustim, 2012). 
Peningkatan tersebut memberikan dampak yang cukup besar pada kondisi lalu 
lintas di Indonesia. Peningkatan populasi kendaraan yang hampir tak terkendali 
ini mengakibatkan banyak jalan raya yang jumlah kendaraan yang melaluinya 
nyaris melebihi kapasitas jalan tersebut. 
Beberapa pakar seperti, Oder dan Spicer (dalam Fachrurrozy, 2001) 
menyatakan bahwa kecelakaan lalu lintas dapat diakibatkan dari situasi-situasi 
konflik antara pengemudi dengan lingkungan, dimana pengemudi melakukan 
tindakan menghindari sesuatu atau rintangan sehingga kemungkinan dapat 
menyebabkan tabrakan atau kecelakaan lalu lintas. Ditinjau hasil penelitian dan 
analisa di lapangan dapat disimpulkan bahwa kecelakaan lalu lintas 
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dipengaruhi oleh faktor manusia, kendaraan dan lingkungan jalan, serta interaksi 
dan kombinasi dua atau lebih faktor tersebut di atas. 
Berdasarkan data yang dihimpun pihak Kepolisian Daerah Kota Makassar, 
dalam kurun waktu 2011 sampai dengan 2015, telah terjadi kecelakaan lalu lintas 
di ruas jalan  Kota Makassar yang mengakibatkan 331 korban meninggal dunia, 
755 korban luka berat dan 2663 korban luka ringan. Dari sudut pandang 
transportasi, penyebab kecelakaan bukan hanya karena faktor kelalaian manusia. 
Faktor Geometrik dan pengaturan lalu lintas turut mempengaruhi banyaknya 
kecelakaan lalu lintas. 
Menurut informasi data kecelakaan yang diambil di Polrestabes 
Makassar, tercatat ada kecenderungan penurunan terjadinya peristiwa kecelakaan 
selama 5 tahun terakhir di Kota Makassar. Pada tahun 2011, jumlah peristiwa 
kecelakaan sebanyak 690 kasus, tahun 2012 sebanyak 599 kasus, tahun 2013 
sebanyak 565 kasus, tahun 2014 sebanyak 467 kasus, dan pada tahun 2015 
sebanyak 476 kasus. Akan tetapi jumlah kecelakaan yang diperoleh tersebut juga 
jumlah kecelakaan yang hanya tercatat atau dilaporkan saja (reported accident). 
Sedangkan banyak peristiwa kecelakaan yang tidak dilaporkan (unreported 
accident). Pada kenyataannya angka kecelakaan ini bisa melebihi dari angka 
kecelakaan yang dilaporkan. 
Berdasarkan penjelasan tersebut, maka perlu dilakukan penelitian untuk 
menganalisa daerah resiko kecelakaan (Blacksite Area) berbasis Sistem Informasi 
Geografis  atau  disingkat  SIG  yang  mampu  mengakomodasi  segala 
kebutuhan tentang  keselamatan  pengguna  jalan  serta  penggunaan  jalan  yang  
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aman dan nyaman agar kedepannya upaya pencegahan terhadap kecelakaan lalu 
lintas dapat diminimalisir. SIG atau lebih dikenal dengan (Geographical 
Information System) mencakup segala keperluan untuk mengolah data-data 
beratribut geografis. Penggunaan SIG untuk mendukung proses pengambilan 
keputusan dalam perencanaan dan manajemen sumber daya alam, lingkungan, 
transportasi, masalah perkotaan dan adminsitratif (Burrough, 1986). 
Berdasarkan jumlah kasus kecelakaan di Kota Makassar yang terjadi 
masih cukup besar, maka perlu dilakukan suatu penelitian untuk menganalisis 
daerah resiko kecelakaan di ruas-ruas jalan yang ada. Adapun perangkat lunak 
berbasis Sistem Informasi Geografis digunakan untuk mengolah data kecelakaan 
yang diperoleh yang mampu menyajikan informasi daerah rawan kecelakaan. 
Agar para pemegang kebijakan dan pemegang otoritas dapat melihat serta 
mengantisipasi titik rawan kecelakaan pada ruas jalan kota secara cepat dan akurat, 
khususnya pada ruas jalan  di Kota Makassar untuk memperkecil ruang lingkup 
penelitian. 
Dengan latar belakang yang diuraikan di atas, maka penulis mengangkat 
judul: “Analisis Resiko Kecelakaan Lalu Lintas Pada Jaringan Jalan  di 
Kota Makassar Berbasis GIS”. 
1.1. Rumusan Masalah 
Berdasarkan dari latar belakang yang terpaparkan sebelumnya, maka 
dipilih rumusan masalah sebagai berikut: 
1. Dimana ruas jalan yang memiliki angka kecelakaan tertinggi di kota 
makassar? 
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2. Dimana letak ruas jalan yang beresiko kecelakaan lalu lintas (black sites) 
pada ruas di kota makassar ? 
3. Bagaimana penyusunan data daerah yang beresiko kecelakaan (black 
sites) menggunakan SIG ?  
1.2. Tujuan Penelitian 
Berdasarkan rumusan masalah diatas maka maksud dari penelitian ini 
adalah untuk mengetahui daerah yang beresiko kecelakaan (Black site) pada ruas 
jalan  Kota Makassar. Berikut tujuan penelitian ini; 
1. Menganalisis dan menentukan ruas jalan yang memiliki angka kecelakaan 
lalu lintas tertinggi pada ruas jalan kota makassar.   
2. Menganalisis dan menentukan daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas 
(Black Site) pada ruas jalan kota makassar. 
3. Membuat suatu permodelan grafis berbasis Sistem Informasi Geografis 
untuk menggambarkan daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas (Black 
site) pada ruas jalan kota Makassar. 
1.3. Batasan Masalah 
Salah satu hal yang perlu diperhatikan yaitu pemberian batasan masalah 
kepada penulis untuk menghindari pembahasan dengan ruang lingkup yang luas 
dari pembahasan tulisan, maka penulis dibatasi pada: 
 Lokasi studi hanya berada pada ruas jalan  kota Makassar dengan data 
kecelakaan yang diperoleh dari Polretabes kota Makassar dan data ruas 
jalan  yang diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga Kota 
Makassar. 
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 Data yang digunakan adalah data sekunder kecelakaan lalu-lintas 
selama 5 tahun terakhir (2011-2015) dari Polrestabes kota Makassar. 
 Analisa data kecelakaan menggunakan Metode EAN (Equivalent 
Accident Number) untuk mengetahui angka kecelakaan lalu lintas per 
kilometer dan metode BKA (Batas Kontrol Atas) serta UCL (Upper 
Control Limit) untuk menentukan nilai batas control yang digunakan 
untuk mengetahui daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas (Black Site) 
pada ruas jalan yang diteliti. 
 Pembagian segmen stasioning pada perhitungan metode EAN 
(Equivalent Accident Number) ditentukan setiap 1 (satu) kilometer. 
 Penyusunan Analisis daerah yang beresiko kecelakaan (Black Site Area) 
menggunakan perangkat lunak QuantumGIS yang berbasis Sistem 
Informasi Geografis untuk menampilkan pemetaan hasil analisis data. 
 Karakteristik kecelakaan pada penelitian ini hanya menggunakan data 
karakteristik kecelakaan berdasarkan kelas korban kecelakaan dan jumlah 
kecelakaan. 
1.4. Sistematika Penulisan 
Sistematika penulisan digunakan untuk membagi kerangka masalah dalam 
bab ke sub bab agar penulis dapat menjelaskan masalah dengan lebih jelas, 
terstruktur dan mudah dimengerti. 
Untuk mendapatkan gambaran umum secara jelas, penguraian tiap bab 
dapat dilihat sebagai berikut: 
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BAB I PENDAHULUAN 
Bab ini menjelaskan tentang latar belakang, maksud dan tujuan penulisan, 
ruang lingkup penulisan, dan sistematika penulisan. 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Bab ini menguraikan tentang teori-teori mengenai kecelakaan, identifikasi 
daerah rawan kecelakaan  serta penggunaan  Sistem  Informasi  Geografis  
untuk menganalisa penyebab kecelakaan lalu lintas. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini berisi gambaran umum tentang bagaimana pelaksanaan penelitian 
dan prosedur yang digunakan untuk pengolahan data, baik data primer 
maupun data sekunder. Serta pemecahan masalahnya. 
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini menjelaskan tentang hasil analisis dan perhitungan mengenai data-
data yang telah diperoleh di lapangan. 
BAB V PENUTUP 
Bab ini merupakan bab penutup yang berisi tentang kesimpulan dan 
saran- saran untuk penulisan. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
2.1. Pengertian Kecelakaan Lalu lintas  
 Menurut pasal 93 peraturan Pemerintah Nomor 43 tahun 1993 ayat 1 yang 
dimaksud dengan kecelakaan lalu lintas berdasarkan ketentuan yang di tetapkan adalah :  
“Suatu peristiwa ijalan yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja melibatkan 
kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya mengakibatkan korban manusia 
atau kerugian harta benda” 
 
Korban kecelakaan lalu lintas sebagaimana dimaksud dalam ayat (1) 
Disebutkan dalam pasal 93 ayat (2), antara lain: 
a. Korban mati  
b. Korban luka berat 
c. Korban luka ringan  
Korban mati (Fatality), sebagaimana dimaksud adalah korban yang pasti mati 
sebagai akibat kecelakaan lalu lintas dalam jangka waktu paling lama 30 hari setelah 
kecelakaan tersebut. 
 Korban luka berat (Serious Injury), sebagaimana dimaksud adalah korban yang 
karena luka-lukanya menderita cacat tetap atau harus dirawat dalam jangka waktu 30 hari 
sejak terjadi kecelakaan.  
 Korban luka ringan (Light Injury), sebagimana dimaksud alam adalah korban 
yang tidak masuk dalam pengertian diatas. 
 Secara teknis kecelakaan lalu lintas didefinisikan sebagi suatu kejadian yang 
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disebabkan oleh banyak factor yang tidak sengaja terjadi (Random Multy Factor Event). 
Dalam pengertian secara sederhana, bahwa suatu kecelakaan lalu lintas terjadi apabila 
semua factor keadaan tersebut secara bersamaan pada satu titik waktu tertentu bertepatan 
terjadi. Hal ini berarti memang sulit meramalkan secara pasti dimana dan kapan suatu 
kecelakaan akan terjadi.  
 Berdasarkan UU 22 tahun 2009 LLAJ, Dalam kecelakaan lalu lintas dapat 
digolongkan menjadi 3 jenis kecelakaan yaitu: 
a. Kecelakaan lalu lintas ringan,  
b. Kecelakaan lalu lintas sedang, dan  
c. Kecelakaan lalu lintas berat.  
  Kecelakaan lalu lintas ringan merupakan kecelakaan yang mengakibatkan 
kerusakan kendaraan dan/atau barang.  
 Kecelakaan lalu lintas sedang merupakan kecelakaan yang mengakibatkan luka 
ringan dan kerusakan kendaraan da/atau barang. 
 Kecelakaan lalu lintas berat merupakan kecelakaan yang mengakibatkan korban 
meninggal dunia atau luka berat.  
2.2. Faktor Penyebab Timbulnya Kecelakaan Lalu Lintas  
Menurut Warpani  (2002)  yang dikutip  dari sumber Direktorat  Jendral  
Perhubungan   Darat,   besarnya   persentase   masing-masing   faktor   penyebab  
kecelakaan lalu lintas di Indonesia yaitu faktor manusia sebesar 93,52%, faktor  
kendaraan sebesar 2,76%, faktor jalan 3,23%, dan faktor lingkungan sebesar 0,49%.  
Kecelakaan lalu lintas dapat terjadi karena kombinasi keempat faktor penyebab  
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utama kecelakaan tersebut. Contoh dari faktor yang disebabkan oleh manusia dan  
kendaraan adalah laju kendaraan bermotor yang melebihi batas kecepatan yang  
ditetapkan yang kemudian diikuti dengan peristiwa ban pecah yang mengakibatkan  
kendaraan mengalami kecelakaan. Secara umum, penyebab terjadinya kecelakaan  
lalu lintas di Indonesia terbagi dalam 4 kelompok, yakni faktor manusia, faktor 
kendaraan, faktor jalan dan faktor lingkungan. 
2.2.1. Faktor Manusia  
Faktor manusia selalu menjadi kontributor terbesar pada peristiwa  
kecelakaan dibanding faktor jalan dan faktor lingkungan. Hal ini dikarenakan  
hampir setiap kejadian kecelakaan diawali dengan pelanggaran lalu lintas, baik  
secara sengaja maupun tidak. Kelalaian manusia dalam memakai kendaraan dan  
menggunakan jalan dapat membahayakan keselamatan, baik untuk diri sendiri  
maupun orang lain.  
Manusia mempunyai perilaku yang dipengaruhi oleh interaksi antara faktor  
lingkungan, kendaraan, dan manusia itu sendiri. Adapun karakteristik pengguna  
jalan yang mempengaruhi perilaku pengguna jalan terhadap terjadinya kecelakaan  
lalu lintas, yaitu: umur, jenis kelamin, perilaku, dan kepemilikan surat berkendara.  
Berikut uraian mengenai karakteristik pengguna jalan terhadap terjadinya  
kecelakaan lalu lintas. 
a. Umur 
Umur merupakan karakteristik pengguna jalan penyebab kecelakaan lalu 
lintas terpenting. Direktorat Jenderal Perhubungan Darat telah melakukan  
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kajian mengenai analisis kelompok umur. Hasilnya menunjukkan bahwa usia  
16-30 tahun menjadi usia paling rentan mengalami kecelakaan lalu lintas  
(55,59 %), terutama pada kelompok usia 21-25 tahun. Sedangkan kelompok  
usia di atas 40 tahun menunjukkan angka 18,91 % yang hampir sama dengan 
kelompok  usia 16-20  tahun (19,41%).  Hal ini dikarenakan tingkat konsentrasi, 
disiplin dan kewaspadaan kelompok usia 40 tahun ke atas mengalami penurunan 
karena umur yang menginjak masa tua. 
Tabel 2.1 Usia pengemudi yang terlibat kecelakaan lalu lintas 
 
 
 
 
 
 
 
 
b. Jenis Kelamin 
Jenis kelamin ikut mempengaruhi karakteristik kecelakaan lalu lintas.  
Tercatat tingkat kecelakaan lalu lintas dan angka kematian yang dialami jenis  
kelamin laki-laki lebih tinggi dibanding perempuan. Hal ini dikarenakan mobilitas 
yang dimiliki laki-laki lebih tinggi daripada perempuan ketika berada di jalan 
raya atau sedang berkendara.  
12 
 
c. Perilaku 
Faktor perilaku juga berperan dalam penentuan karakteristik manusia yang 
mengalami kecelakaan lalu lintas. Banyak pengguna jalan menunjukkan 
perilaku yang tidak tertib dalam berkendara sehingga membahayakan 
keselamatan pengguna jalan baik untuk dirinya sendiri maupun oang lain. Seperti 
tidak menggunakan helm, melanggar rambu lalu lintas, mabuk, mengantuk, 
lelah, tidak disiplin, mengemudikan kendaraan dengan kecepatan sangat tinggi. Ada 
beberapa faktor penyebab mengapa perilaku manusia tidak disiplin dan tertib saat 
berkendara, seperti:   
1) Lengah  
Manusia sering mengalami kelengahan terutama pada saat berkendara.  
Hal ini disebabkan pengemudi atau pengguna jalan melakukan aktivitas  
atau kegiatan lain sehingga perhatian pengemudi tidak fokus saat  
berkendara   dan   mengurangi   tingkat   kewaspadaan   yang   dimiliki  
pengemudi. Oleh karena itu, antisipasi pengemudi saat berkendara  
menjadi hilang dan meningkatkan resiko terjadinya kecelakaan lalu  
lintas.  
2) Mengantuk  
Pengemudi yang mengantuk ketika berkendara tidak diperbolehkan  
mengemudikan kendaraannya. Hal ini dikarenakan rasa mengantuk dari  
manusia mempengaruhi konsentrasi saat menggunakan jalan sehingga 
pandangan pengemudi menjadi kosong dan cenderung lambat melakukan  
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reaksi.  
3) Lelah 
Seringkali kita berkendara dengan tubuh yang tidak bugar dikarenakan 
banyaknya aktivitas atau kegiatan yang dilakukan. Berkendara dalam keadaan  
capek  atau  lelah  menyebabkan  menurunnya  kemampuan pengemudi  dalam  
menggunakan  kendaraannya  serta  menurunkan konsentrasi sehingga 
pengemudi dapat membahayakan keselamatannya sendiri maupun orang lain.  
4) Mabuk 
Mabuk  dapat  merusak  kondisi  jiwa  dan  mental  manusia  karena  
menghilangkan kesadaran serta menghilangkan konsentrasi yang  dipengaruhi  
oleh narkotika, obat-obatan dan alkohol.  Pengendara dilarang mengkonsumsi 
alkohol, narkotika, dan obat-obatan terlarang lainnya terutama pada saat 
sebelum berkendara dan ketika berkendara. Karena faktor mabuk sangat 
bertangggung jawab terhadap terjadinya kecelakaan   lalu   lintas.   Beberapa   
pengaruh   mabuk   yang   dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan lalu lintas, 
yaitu:  
a. Alkohol dapat mempengaruhi penilaian pengendaradalam mementukan 
jarak aman, kecepatan berkendara maupun kendaraan lain.  
b. Alkohol mempengaruhi keseimbangan pengendara, meskipun dikonsumsi 
dengan jumlah sedikit. 
c. Alkohol menimbulkan rasa percaya diri yang palsu. Sehingga ketika 
berkendara, pengemudi tidak mengetahui besarnya resiko yang akan dihadapi.  
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d. Alkohol mempengaruhi konsentrasi, sehingga pengendara tidak 
memperhatikan rambu lalu lintas, adanya pejalan kaki yang menyeberang 
maupun kendaraan yang mendahului kendaraan lain.  
e. Alkohol membuat pengemudi lelah, sehingga pengemudi lambat  
dalam bereaksi dan dapat menimbulkan kecelakaan lalu lintas.  
5) Tidak Tertib 
Tata tertib berlalu lintas dibuat untuk menegakkan disiplin serta  
menghindari resiko kecelakaan lalu lintas. Tidak tertibnya berlalu lintas  
disebabkan karena kesadaran pengendara mengenai resiko yang dapat  
membahayakan keselamatannya di jalanan masih rendah, kurangnya  
pengetahuan tentan rambu lalu lintas serta perilaku yang buruk saat  
berkendara.  
6) Tidak Terampil 
Mengendarai jenis kendaraan apapun memerlukan teori serta praktik yang 
benar. Keterampilan menjadi penilaian dan tolak ukur apakah pengemudi 
layak menggunakan kendaraan dan patuh terhadap peraturan lalu   lintas   yang   
berlaku.   Karena   itu,   mengendarai   kendaraan membutuhkan keterampilan, 
pengalaman serta pengetahuan yang tepat agar dapat berkendaran dengan baik.  
7) Kecepatan Tinggi 
Seringkali   pengemudi   kendaraan   memacu   kendaraannya   dalam 
kecepatan yang sangat tinggi.  Faktor inilah yang menyebabkan terjadinya   
kecelakaan lalu lintas. Karena pengemudi   kendaraan menghiraukan kecepatan 
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dan jarak aman terhadap kendaraan lain. Sehingga pengemudi yang memacu 
kendaraannya sulit mengantisipasi perilaku kendaraan yang ada didepannya.  
8) Kepemilikan Surat Izin Mengemudi.  
SIM merupakan salah satu bukti bahwa pengemudi layak menggunakan  
kendaraannya melintas di jalanan. Surat izin mengemudi ini berlaku  
selama kurun waktu lima tahun dan dapat diperpanjang. Surat izin  
mengemudi ini juga dapat dicabut jika pengemudi dianggap sudah tidak  
layak atau sudah tidak terampil menggunakan kendaraan. Atau  
mempunyai catatan buruk oleh kepolisian saat berkendara.  
Meski SIM menjadi syarat utama pengendara dalam berlalu lintas, 
keduanya tidak dapat menjadi jaminan atau tolak ukur untuk terhindar dari 
resiko kecelakaan lalu lintas.  
2.2.2. Faktor Kendaraan  
Kecelakaan Lalu Lintas tidak bisa terlepas dari faktor kendaraan. Menurut  
Peraturan  Pemerintah  No. 44  Tahun 1993  pasal 1  tentang  Kendaraan  dan 
Pengemudi, sebagai peraturan pelaksana dari Undang-undang Lalu Lintas dan  
Angkutan Jalan, kendaraan bermotor adalah kendaraan yang digerakkan oleh 
peralatan teknik yang berada pada kendaraan itu. Kendaraan bermotor dapat  
dikelompokkan menjadi beberapa golongan, yaitu:  sepeda motor, mobil penumpang, 
mobil bus, mobil barang, dan kendaraan khusus. Fungsi utama dari  
kendaraan bermotor ialah memudahkan manusia untuk mengakses daerah yang  
jaraknya jauh dengan membutuhkan waktu yang lebih singkat. Selain itu, dengan  
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adanya kendaraan bermotor manusia bisa mengangkut berbagai macam benda  
maupun barang dengan mudah dengan angkut yang jauh lebih besar dan lebih  
banyak.  
Kecelakaan karena faktor kendaraan disebabkan oleh beberapa jenis  
pelanggaran dan ketidakpedulian pemilik kendaraan memperhatikan kondisi atau  
keadaan kendaraannya sendiri. Adapun uraian penyebabnya dapat kita lihat sebagai  
berikut;  
1. Perlengkapan kendaraan 
 Rem dan komponen rem tidak bekerja dengan baik. 
 Alat kemudi dan komponennya tidak bekerja dengan baik. 
 Ban dan roda dalam kondisi buruk. 
 Kendaraan tidak dilengkapi kaca spion. 
 Kendaraan dimodifikasi tidak sesuai persyaratan yang telah ditentukan. 
2. Sistem Pencahayaan 
 Syarat lampu pencahayaan tidak memenuhi. 
 Menggunakan lampu yang menyilaukan. 
 Lampu tanda rem tidak bekerja. 
3. Sistem pengamanan kendaraan 
 Karoseri kendaraan yang tidak memenuhi syarat keamanan. 
 Tidak menggunakan sabuk pengaman. 
4. Mesin kendaraan 
17 
 
 Mesin mengalami mogok. 
 Mesin dalam kondisi tak layak pakai. 
5. Kelebihan Muatan 
Beban muatan yang harus dipikul sebuah kendaraan melebihi kapasitas dan 
daya angkut kendaraan tersebut. 
6. Perawatan kendaraan 
 Kendaraan tidak dirawat secara berkala. 
 Komponen kendaraan tidak diganti jika telah mengalami kerusakan atau 
dalam kondisi tidak layak pakai.  
Adapun faktor lain yang meliputi faktor kendaraan yaitu kepemilikan 
STNK. STNK merupakan dokumen yang berfungsi bukti legitimasi pengoperasian 
kendaraan bermotor yang diterbitkan oleh pihak kepolisian yang berisi identitas 
pemilik, identitas kendaraan bermotor, dan masa berlaku termasuk pengesahannya.  
2.2.3. Faktor Jalan  
Jalan sebagai jalur utama bergeraknya kendaraan harus memenuhi standar  
keamanan, kenyamanan dan keselamatan bagi pemakainya. Kondisi dan mutu jalan  
sangat berpengaruh pada kecelakaan lalu lintas. Lokasi jalan seperti di kota maupun  
di desa dan tingkat volume lalu lintas juga berpengaruh terhadap timbulnya kecelakaan 
lalu lintas. Untuk membuat jalan memenuhi syarat dan standar yang  
telah ditetapkan, maka perlu dilakukan perencanaan yang matang agar tidak terjadi  
penyimpangan dari standar perencanaan dan kriteria perencanaan jalan bagi suatu  
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ruas jalan. Perencanaan tersebut berdasarkan pada hasil analisis fungsi jalan,  
volume dan komposisi lalu lintas, kecepatan rencana, topografi, faktor manusia,  
berat dan ukuran kendaraan, lingkungan sosial serta dana. Jalan juga harus  
dilengkapi alat pengatur lalu lintas agar menciptakan keteraturan arus kendaraan.  
Karakteristik   kecelakaan   lalu   lintas   karena   faktor   jalan   dapat 
diklasifikasikan menjadi 5, yaitu: Kecelakaan lalu lintas karena perkerasan jalan, 
kecelakaan lalu lintas karena alinyemen jalan, kecelakaan karena pemeliharaan jalan, 
kecelakaan karena penerangan jalan, dan kecelakaan karena rambu lalu lintas. Untuk 
uraiannya dapat dilihat sebagai berikut:  
1. Kecelakaan lalu lintas karena perkerasan jalan 
 Lebar perkerasan yang tidak memenuhi syarat. 
 Permukaan jalan yang licin dan bergelombang. 
 Permukaan jalan yang berlubang. 
2. Kecelakaan lalu lintas karena alinyemen jalan 
 Tikungan yang terlalu tajam. 
 Tanjakan dan turunan yang terlalu curam. 
3. Kecelakaan lalu lintas karena pemeliharaan jalan 
 Jalan rusak. 
 Perbaikan jalan yang berimbas pada kerikil dan debu berserakan. 
4. Kecelakaan lalu lintas karena penerangan jalan 
 Tidak adanya lampu penerangan jalan pada malam hari. 
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 Lampu penerangan jalan yang rusak dan tidak diganti. 
 Kecelakaan lalu lintas karena rambu-rambu lalu lintas 
5. Rambu ditempatkan tidak sesuai dengan lokasinya. 
 Kurangnya rambu lalu lintas yang ada atau rusak. 
 Penempatan rambu yang membahayakn pengguna jalan. 
2.3.4   Faktor Lingkungan 
Terjadinya insiden kecelakaan lalu lintas disebabkan karena faktor lingkungan 
dari berbagai lokasi, baik karena kondisi jalannya maupun kondisi cuaca yang ada. 
Disamping bentuk fisik jalan yang dipengaruhi oleh “Geometric Design” dan 
“Konstruksi Jalan”, nilai kondisi jalan tiap lokasi berbeda-beda tergantung faktor 
cuaca di daerah tersebut mempengaruhi kondisi jalan yang telah dibuat atau tidak. Faktor 
lingkungan sangat berpengaruh pada kegiatan lalu lintas dan mempengaruhi konsentrasi 
yang dimiliki pengemudi saat mengatur kecepatan.  
Selain itu, Arus atau volume lalu lintas berpengaruh terhadap kondisi 
lingkungan yang ada. Berdasarkan data yang dikumpulkan, diketahui bahwa 
semakin padat arus lalu lintas, kemungkinan terjadinya kecelakaan makin besar, tetapi 
kerusakan yang ditimbulkan rendah. Sedangkan semakin sepi arus lalu lintas, 
kemungkinan kecelakaan juga semakin rendah, tetapi kerusakan yang ditimbulkan fatal. 
Ditinjau dari pengamatan tersebut, diharapkan komposisi arus lalu lintas seperti ini 
dapat diwapadai pengguna jalan agar berhati-hati dalam menggunakan kendaraan,  
Faktor lingkungan yang berpengaruh terhadap perilaku manusia yang dapat 
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menimbulkan kecelakaan lalu lintas digolongkan menjadi 4 faktor, yaitu:  
a. Penggunaan tanah dan aktfitasnya, daerah ramai, daerah lenggang yang dapat 
mempengaruhi reflek pengemudi mengurangi kecepatan kendaraaan atau  
sebaliknnya.  
b. Kondisi  cuaca,  iklim,  atau  musim  yang  mempengaruhi  pandangan  dan 
efektifitas pengemudi saat berkendara,  
c. Tersedianya rambu-rambu lalu lintas dan beberapa fasilitas lain pada jaringan 
jalan.  
d.  Sifat dan arus lalu lintas, jumlah, jenis, dan komposisi kendaraan yang 
mempengaruhi kecepatan perjalanan.  
2.3. Karakteristik Kecelakaan  
Penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas dapat diuraikan menjadi beberapa  
jenis dan bentuk. Menurut Kadiyali LR (1983), kecelakaan lalu lintas dapat  
diklasifikasikan menjadi enam, yaitu: kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan,  
kecelakaan   berdasarkan   lokasi   kecelakaan,   kecelakaan   berdasarkan   waktu  
terjadinya kecelakaan, kecelakaan berdasarkan cuaca, kecelakaan berdasarkan  
posisi kecelakaan, dan kecelakaan berdasarkan jumlah kendaraan yang terlibat.  
adapun dalam penelitian ini penulis hanya meninjau karakteristik kecelakaan 
berdasarkan korban kecelakaan. Untuk penguraian lebih jelas tentang jenis dan bentuk 
kecelakaan tersebut dapat kita lihat sebagai berikut.  
 Kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga dan tidak 
disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguna jalan yang mengakibatkan 
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korban manusia dan/atau kerugian harta benda (UU RI No. 22 Tahun 2009). Kecelakaan 
terjadi jika salah satu unsur lau lintas tidak berfungsi sebagaimana mestinya.  
a. Luka ringan adalah keadaan korban mengalami luka-luka yang tidak 
membahayakan jiwa dan/atau tidak memerlukan pertolongan atau perawatan 
lebih lanjut di rumah sakit, terdiri dari: 
- Luka kecil dengan pendarahan sedikit dan penderita sadar 
- Luka bakar dengan luas kurang dari 15% 
- Keseleo dari anggota badan yang ringan tanpa komplikasi.  
- Penderita-penderita diatas semuanya dalam kedaan sadar tidak pingsan atau 
muntah-muntah  
b. Luka berat adalah korban mengalami luka-luka yang dapat membahayakan 
jiwanya dan memerlukan pertolongan atau perawatan lebih lanjut dengan segera 
dirumah sakit, terdiri dari :  
- Luka yang menyebabkan keadaan penderita menurun, biasanya luka yang 
mengenai kepala atau batang kepala. 
- Luka bakar yang luasnya meliputi 25% dengan luka baru. 
- Patah tulang anggota badan dengan komplikasi disertasi ras nyeri yang hebat 
dan pendarahan hebat.  
- Pendarahan hebat kurang lebih 500cc.  
- Benturan/luka yang mengenai badan penderita yang menyebabkan kerusakan 
alat-alat dalam, missal; dada, perut, usus, kandung kemih, ginjal, hati, tulang 
belakang, dan batang kepala. 
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c. Meninggal adalah keadaan dimana penderita terdapat tanda-tanda kematian 
secara fisik. Korban meninggal adalah korban kecelakaan yang meninggal di 
lokasi kejadian atau meninggal selama perjalanan kerumah sakit. 
2.4. Identifikasi Kecelakaan Lalu Lintas  
Untuk mengidentifikasi daerah rawan kecelakaan lalu lintas, diperlukan sejarah 
kecelakaan (accident history) dari seluruh wilayah studi dipelajari untuk memilih 
daerah yang rawan kecelakaan. Identifikasi daerah rawan kecelakaan dikelompokkan 
menjadi tiga yakni daerah rawan kecelakaan (hazardous sites), rute rawan kecelakaan 
(hazardous routes) dan wilayah rawan kecelakaan (hazardous area) (Pusdiklat 
Perhubungan Darat, 1998). Adapun dalam penelitian ini, penulisan hanya meninjau lokasi 
rawan kecelakaan (Hazardous Sites). 
Lokasi atau site adalah lokasi-lokasi tertentu yang meliputi pertemuan jalan, 
access point dan ruas jalan yang pendek. Berdasarkan panjangnya tampak rawan 
kecelakaan (hazardous site) dapat dikelompokkan menjadi dua, yaitu  
a. Black site/section merupakan ruas rawan kecelakaan lalu lintas  
b. Black spot merupakan titik pada ruas rawan kecelakaan lalu lintas (0,03 
kilometer sampai dengan 1,0 kilometer).   
2.5. Teknik Identifikasi Rawan Kecelakaan  
Untuk  mengidentifikasi  rawan  kecelakaan,  diperlukan  data  sekunder 
kecelakaan lalu lintas yang diperoleh dari Polrestabes Makassar selama kurun 
waktu tertentu lalu dianalisis untuk menentukan tingkat kecelakaan dan angka 
pertumbuhan kecelakaan lalu lintas sehingga dapat diperoleh Black Site dan Black Spot 
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di Kota Makassar.  
2.5.1. Data Kecelakaan  
Data kecelakaan yang digunakan adalah data sekunder pada suatu ruas jalan tiap 
tahun. Data sekunder ini meliputi data jumlah korban kecelakaan, jumlah pelaku 
kecelakaan dan jumlah kecelakaan.  
2.5.2. Perhitungan Angka Kecelakaan  
Penentuan angka kecelakaan dihitung berdasarkan kriteria yang ditetapkan  
oleh Departemen Perhubungan, yaitu: peristiwa kecelakaan, jumlah kendaraan dan  
orang yang terlibat dalam peristiwa kecelakaan dan banyaknya korban manusia.  
Lalu ketiga kriteria tersebut dihitung dengan peristiwa kecelakaan, jumlah kendaraan, 
orang terlibat kecelakaan dan banyaknya korban manusia.  
Pembobotan   korban   manusia   menggunakan   Metode EAN (Equivalent 
Accident Number) (Pignataro, 1973), yang merupakan pembobotan angka ekivalen 
kecelakaan mengacu pada biaya kecelakaan lalu lintas. EAN dihitung dengan 
menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap kilometer panjang jalan kemudian 
dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan. Nilai bobot standar yang 
digunakan adalah Meninggal dunia (MD) = 12, Luka berat (LB) = 6, Luka ringan 
(LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) = 1 (Soemitro, 2005). 
Rumus EAN: 
EAN = 12 MD + 6 LB + 3 LR + 1 K …………………… (2.1) 
2.5.3. Black Site Area  
Black Site adalah panjang jalan yang mempunyai frekuensi kecelakaan 
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tertinggi (Dewanti, 1996). Kondisi umum yang sering dijumpai untuk jalan-jalan luar 
kota adalah Black Site dimana kecelakaan terjadi pada segmen-segmen tertentu. 
Black Site biasanya dijumpai pada daerah-daerah atau wilayah yang homogen, 
misalnya perumahan, industri, dan sebagainnya.  Adapun Teknik Perhitungan Black 
Site Dengan Metode EAN dan dianalisis dengan Metode UCL dan BKA. 
Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan berdasarkan angka kecelakaan 
tiap kilometer jalan yang memiliki nilai bobot (EAN) melebihi nilai batas tertentu. 
Nilai batas ini dapat dihitung antara lain dengan menggunakan metode Batas Kontrol 
Atas (BKA) dan Upper Control Limit (UCL) (Margareth, 2013). 
Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) ditentukan dengan menggunakan persamaan 
berikut: 
BKA = C + 3 √C …………………………………………..  (2.2)  
Dimana: C = Rata-rata angka kecelakaan EAN 
Nilai UCL (Upper Control Limit) ditentukan dengan menggunakan persamaan 
berikut: 
UCL = λ+ψ×√ ([(λ⁄m) + ((0.829) ⁄ m)+(1⁄2×m) ] ) ……………… (2.3) 
Dimana:  
λ = Rata-rata angka kecelakaan EAN 
ψ = Faktor probabilitas = 2.576 
m = Angka kecelakaan ruas yang ditinjau (EAN) 
2.6. Kerugian Akibat Kecelakaan Lalu Lintas  
Terjadinya Kecelakaan lalu lintas menimbulkan korban manusia dan/atau  
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kerugian harta benda. Kerugian akibat kecelakaan lalu lintas juga dapat  
mempengaruhi kondisi psikologis dan mental manusia. Manusia yang telah  
mengalami insiden kecelakaan akan mengalami trauma yang dapat mengganggu  
produktifias dan mobilitas dalam menjalankan suatu aktifitas. Sedangkan kerugian  
fisik yang kita bisa lihat langsung akibat kecelakaan lalu lintas antara lain:  
1. Kerusakan kendaraan dan isinya 
2. Biaya rumah sakit dan pengobatannya 
3. Jasa polisi dan pelayanan darurat 
4. Kerusakan lainnya (rumah dll.) 
5. Kehilangan anggota badan (tangan, kaki, dll) 
6. Kehilangan nyawa atau meninggal. 
 Kerugian nomor 1 sampai 4 tersebut diatas adalah kerugian yang dapat  
dihitung dengan mudah, namun untuk nomor 5 dan 6 kerugiannya sangat susah 
dihitung karena sangat tergantung pada tingkat produktifitas (nilai waktu) dari 
korban.  
2.7. Sistem Informasi Geografis 
Pengembangan SIG telah dimulai sejak tahun 1950-an, tetapi perangkat  
lunak SIG baru muncul sekitar tahun 1970-an dari laboratorium ESRI. Kanada  
sebagai pionir pengembangan SIG telah menghasilkan inovasi di awal tahun 1960- 
an. Perkembangan SIG telah membawa perubahan dan perombakan arah bagi:  
perencana, insinyur dan manajer dalam manajemen basis data dan analisis data  
(http://www.gisdevelopment.net).  
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 Sistem  Informasi  Geografis (SIG)  atau  lebih  dikenal  dengan  istilah  
Geographical Information System (GIS) didefinisikan sebagai suatu alat/media  
untuk memasukkan, menyimpan, mengambil, memanipulasi, menganalisa, dan  
menampilkan data-data beratribut Geografis (data geospasial) yang berguna untuk  
mendukung proses pengambilan keputusan perencanaan dan manajemen sumber  
daya  alam,  lingkungan,  transportasi,  masalah  perkotaan,  dan  administratif  
(Burrough, 1986). SIG merupakan sebuah sistem komputer yang menyediakan  
empat kemampuan utama untuk menangani data yang telah tergeoreferensi,  
meliputi: proses pemasukan data, manajemen data (menyimpan dan pemanggilan  
kembali), manipulasi dan analisis data, dan proses penampilan data. SIG adalah  
sebuah sistem informasi yang didesain untuk bekerja dengan sumber data spasial  
berupa lokasi atau obyek-obyek di bumi.  
Perkembangan SIG ditandai dengan kemampuannya yang unik untuk 
menggabungkan data dari berbagai sumber, analisa kecenderungan (trend) dengan 
interval waktu yang panjang, dan evaluasi keruangan terhadap pengaruh 
pembangunan. SIG meliputi pemahaman tentang: pola, ruang dan proses 
(metodologi) yang dibutuhkan yang sangat cepat dan efisien. SIG sangat berguna apabila 
pemakai memahami konsep spasial secara utuh.  
Quantum GIS adalah salah satu perangkatlunak GIS yang bersifat open source. 
Quantum GIS dikembangkan oleh komunitas yang tergabung dalam qqis.org yang 
dipelopori oleh Gary Sherman. Quantum GIS dapat digunakan untuk memprodukis peta 
dalam format shapefile (.shp). Quantum GIS mempunyai keunggulan lainnya yaitu karena 
27 
 
sifatnya yang terbuka dab berbasiskan pada komunitas, pengguna Quantum GIS diizinkan 
untuk ikut mengembangkan berbagai kelemahan yang ada sehingga Quantum GIS ini terus 
akan menjadi perangkat lunak yang lengkap. 
Antar muka Quantum GIS sudah sangat ramah pengguna, terutama bagi yang telah 
terbiasa dengan berbagai software GIS lainnya. Fasilitas menu dan tool-tool cukup lengkap 
untuk berbagai pemrosesan dasar peta digital hingga beberapa aplikasinya yang lebih luas 
seperti geoprocessing, analisis geometric dan sebagainya.  
2.7.1. Data Spasial Sistem Informasi Geografis  
Data Spasial adalah data-data yang memiliki sistem koodinat geografis.  
Dengan kata lain SIG merupakan database yang memiliki kemampuan spesifik  
untuk melakukan operasi tertentu pada data. Data spasial yang dikelola SIG  
sebagian besar berupa data grafis yang mengidentifikasikan kenampakan lokasi  
geografi berupa titik, garis, dan poligon. Data spasial diperoleh dari peta yang  
disimpan dalam bentuk digital (numerik) dan mempunyai dua bagian penting yang  
membuatnya berbeda dari data lain, yaitu informasi lokasi (spasial) dan informasi  
deskriptif (atribut).  
Menurut Murai (1999), data spasial terdiri dari dua komponen, yaitu: 
komponen grafis (data geometris) dan dan data atribut (keterangan tentang obyek atau 
fitur yang digambarkan).  
a. Komponen Grafis (Geometris) 
Terdiri dari data-data yang menggambarkan suatu fitur atau penampakan yang  
ada di permukaan bumi, misalnya: jalan, sungai, peruntukan lahan, gedung, dan 
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sebagainya. Komponen grafis dapat berupa: titik (point), garis 
(line/polyline) dan polygon (polygone) dalam format vektor maupun raster, 
uang melambangkan topologi geometris (ukuran, bentuk, posisi dan orientasi) 
suatu obyek atau fitur yang digambarkan.  
b. Data Atribut 
Data atribut adalah data yang menggambarkan karakteristik suatu fitur pada 
permukaan bumi dalam betuk kuantitatif atau kualitatif. Data atribut biasanya 
disajikan dalam bentuk data tabular.  
Secara keseluruhan sumber data SIG dapat berasal dari digitalisasi peta, foto  
udara, citra satelit, tabel statistic, laporan, peta, analog, dan peta digital. Obyek 
atau fitur alam di permukaan bumi dilambangkan ke dalam suatu model data. 
Model data untuk SIG dapat berupa: vektor, raster atau TIN (Triangular 
Irregular Network).  
2.7.2. Informasi Lokasi (Spasial)  
a. Titik (Point) 
Titik adalah representasi grafis atau geometri yang paling sederhana bagi  
objek   spasial.   Representasi   ini   tidak   memiliki   dimensi,   tetapi   dapat  
diidentifikasikan di atas peta dan dapat ditampilkan pada layar monitor dengan  
menggunakan simbol-simbol tertentu. Perlu dipahami juga bahwa skala peta akan  
menentukan apakah suatu objek akan ditampilkan sebagai titik atau polygon. Pada  
peta  skala  besar,  unsur-unsur  bangunan  akan  ditampilkan  sebagai  polygon,  
sedangkan pada skala kecil akan ditampilkan sebagai unsur-unsur titik. Format titik: 
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koordinat tunggal, tanpa panjang, tanpa luasan. Contoh: lokasi kecelakaan, letak pohon  
 
Gambar 2.1 Contoh Data Spasial dalam Bentuk Titik 
b. Garis (Line/Polyline) 
Garis adalah bentuk geometri linier yang akan menghubungkan paling sedikit dua 
titik dan digunakan untuk merepresentasikan objek-objek yang berdimensi satu. 
Batas-batas objek geometri polygon juga merupakan garis-garis, demikian pula 
dengan jaringan listrik, jaringan komunikasi, pipa air minum, saluran buangan, dan utility 
lainnya dapat direpresentasikan sebagai objek dengan bentuk geometri garis. Hal ini 
akan bergantung pada skala peta yang menjadi sumbernya atau skala representasi 
akhirnya. Format: Koordinat titik awal dan akhir, mempunyai panjang tanpa luasan. 
Contoh: jalan, sungai, utility 
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Gambar 2.2 Contoh data spasial dalam bentuk garis 
c. Area (Polygon) 
Geometri polygon digunakan untuk merepresentasikan objek-objek dua  
dimensi. Unsur-unsur spasial seperti danau, batas propinsi, batas kota, batas persil  
tanah milik adalah beberapa contoh-contoh tipe entitas dunia nyata yang pada  
umumnya direpresentasikan sebagai objek-objek dengan geometrik polygon.  
Meskipun demikian, representasi ini masih akan bergantung pada skala 
petanya atau sajian akhirnya. Format: Koordinat dengan titik awal dan akhir sama, 
mempunyai panjang dan luasan. Contoh: Tanah persil, bangunan  
 
 
 
 
 
Gambar 2.3 Contoh data spasial dalam bentuk polygon 
d. Permukaan (3D)  
Setiap fenomena terkait fisik (spasial) memiliki lokasi di dalam ruang. 
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Akibatnya, model data yang lengkap juga harus mencakup dimensi penting yang  
ketiga (ruang 3 dimensi). Hal ini tentu saja juga berlaku bagi permukaan tanah,  
menara, sumur, bangunan, batas - batas alamat, bencana (gempa, tsunami, kebakaran), 
dan lain sebagainya. Format: Area dengan koordinat vertikal, area dengan ketinggian. 
Contoh: Peta slope, bangunan bertingkat.  
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.4 Contoh Data Spasial dalam Bentuk Permukaan (3D) 
2.7.3.  Informasi Atribut   
 Data Deskriptif (Atribut) merupakan uraian atau atribut data spasial (anotasi, 
tabel, hasil pengukuran, kategori obyek, penjelasan hasil analisis / prediksi dll). Data ini 
dapat dimasukkan ke dalam beberapa bentuk sebagai berikut:  
a. Format tabel 
Kata-kata, kode alfanumerik, angka-angka. Contoh: hasil proses, indikasi, 
atribut. 
b. Format laporan 
Teks, deskripsi. Contoh: perencanaan, laporan proyek, pembahasan.  
c. Format pengukuran 
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Angka-angka, hasil. Contoh: jarak, inventarisasi, luas.  
d. Format grafik anotasi 
Kata-kata, angka-angka, simbol. Contoh: nama objek, legenda, grafik/peta.  
2.7.4.  Format Data Spasial  
Dalam SIG, data spasial dapat direpresentasikan dalam dua format yaitu:  
a. Data Vektor 
Data vektor adalah bentuk bumi yang direpresentasikan dalam kumpulan  
garis, area (daerah yang dibatasi oleh garis yang berawal dan berakhir di titik yang  
sama), titik dan nodes (merupakan titik perpotongan antara dua buah garis).  
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.5 Data Vektor 
b. Data Raster 
Data raster (atau disebut juga dengan sel grid) adalah data yang dihasilkan dari 
sistem penginderaan jauh. Pada data raster, objek geografis direpresentasikan 
sebagai struktur sel grid yang disebut dengan pixel (picture element).  
 
 
33 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.6 Data Raster 
Pada data raster, resolusi (definisi visual) tergantung pada ukuran pixelnya. 
Dengan kata lain resolusi pixel menggambarkan ukuran sebenarnya dari permukaan 
bumi yang diwakili oleh setiap pixel pada citra. Semakin kecil ukuran permukaan bumi 
yang direpresentasikan oleh satu sel, semakin tinggi resolusinya. Data raster sangat baik 
untuk merepresentasikan batas-batas yang berubah secara gradual, seperti jenis tanah, 
kelembaban tanah, vegetasi, suhu tanah dan sebagainya. Keterbatasan utama dari data 
raster adalah besarnya ukuran file; semakin tinggi resolusi grid-nya semakin besar 
pula ukuran filenya dan sangat tergantung pada kapasitas perangkat keras yang tersedia.  
2.8. Penelitian Terdahulu  
Peneletian terdahulu ini menjadi salah satu acuan penulisan dalam melakukan 
penelitian sehingga penulis dapat memperkaya teori yang digunakan dalam mengkaji 
penelitian yang dilakukan. Dari penelitian terdahulu, penulis menemukan peneletian 
dengan judul yang hamper sama seperti judul penelitian penulis. Namun penulis 
mengangkat beberapa penelitian sebagi referensi dalam memperkaya bahan kajian dan 
penelitian penulis. Berikut merupakan penelitian terdahulu berupa beberapa jurnal terkait 
dengan penelitian yang dilakukan penulis  
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No. NAMA PENELITI JUDUL PENELITIAN HASIL PENELITIAN 
1
Jatinder Singh, 
2015
Reasons for road traffic 
accidents—victims’ 
perspective
There were 80.7% male and 19.3% female accident victims. Students were the maximum (22.2%) among the victims. Majority 
of accidents occurred in the second quarter 100 (32%) of the year whereas the first quarter experienced the least 51 (16%) 
accidents. Those driving the vehicles constituted the largest (44.9%) of the victims followed by pedestrians (31.6%). Among 
the motorized vehicles, two wheeler drivers were more (44.3%) involved in accidents. The most common substance abused 
was tobacco 148 (46.8%) whereas alcohol abuse was seen in only 2 (0.6%) cases.
2
Bevan Rowland, 
2015
Road transport 
sensitivities to weather 
and climate change in 
Australia
This paper has provided a sample of possible interactions or impacts between aspects of climate change including specific 
weather characteristics and road safety. The published research provides a general account of several significant 
vulnerabilities within the road safety sector to the effects of extreme weather – all are based on the assumption that 
contemporary sensitivities can be extrapolated in a linear fashion into the future. Research has established that adverse 
weather increases crash risk, suggesting that drivers’ adjustments to weather are insufficient to completely offset the hazards 
associated with reduced road friction and poor visibility. Research is scarce in relation to weather and driving behaviour, 
especially in relation to climate change effects. However, this paper identified that there is insufficient adaptation of driver 
behaviour, particularly during wet weather conditions. Also, the phenomenon of dry spells (or spell effect) is of considerable 
interest, especially in Australia (due to extended periods without rain as a result of climate change), as research indicates a 
significant increase in crash risk as the duration of time between rainfall events increase. In a changing climate and differing 
weather events it would be ‘negligent’ for us to do nothing. Future weather-related events may increase and/or change 
compared to those we observe today – changes have already been noticed. Therefore, changes in road safety policy, road 
infrastructure and driving behaviours may be required to adapt to the impact of weather-related climate change.
3
Zbigniew ŁUKASIK, 
2012
SAFETY AND RISK IN 
ROAD TRAFFIC: 
SELECTED PROBLEMS
Yet, several tools have been developed to safety modeling and safety assessment. It can be conventionally classified using the 
following criteria [55]: (1) format, specifies whether the method is a database, data analysis tool or data mining tool (D), 
generic term (G), mathematical model (M), integrated method of more than one technique (I), specific technique (T); (2) 
purpose, specifies the primary purpose of the method, i.e. whether it is a risk assessment technique (R), human performance 
analysis technique (H), hazard mitigating technique (M), organization technique (O), training technique (T), hardware 
dependability technique (Dh), software dependability technique (Ds), design technique (D), which is aimed at design rather 
than analysis; (3) safety assessment stage, which lists the stages of a generic safety assessment process, during which the 
method can be of use. These stages are: 1. scope the assessment; 2. learning the nominal operation; 3. identify hazards; 4. 
combine hazards into risk framework; 5. evaluate risk; 6. identify potential mitigating measure to reduce risk; 7. safety 
monitoring and verification; 8. learning from safety feedback; (4) application, i.e. is the method applicable to hardware (Hw), 
software (Sw), human (Hu), procedures (Pr), organization (Or). Many of these tools were and are used in the safety of 
transport (the most in aviation, aircraft, rail); a lot of methods relates to computer processes, which of course is related to 
transport. But few of these tools were used in studies of road safety.
4
Ghazi G. Al-
Khateeb, 2010
Analysis of Accident 
Data and Evaluation of 
Leading Causes for
Traffic Accidents in 
Jordan
Road safety is a primary concern and goal of highway and traffic engineers worldwide. The road network in Jordan exhibits 
relatively high traffic volumes, particularly in urban areas and in the Central Business District (CBD) areas of major cities. 
Jordan ranks one of the top countries worldwide in terms of having higher numbers of road traffic accidents leading to a 
relatively high number of fatalities and injuries. In the past few years in particular, the number of registered vehicles in Jordan 
has considerably increased. As a result, traffic volumes and Vehicle Miles of Travel (VMT) have significantly increased leading 
to deteriorating traffic flows and escalating traffic congestions and jams. Consequently, the number of road traffic accidents 
has also noticeably increased in Jordan in the past decade. Complete analysis of statistical data obtained for traffic accidents in 
Jordan was conducted in this study. Evaluation of the possible leading causes of traffic accidents in Jordan was also carried out. 
Different possiblecauses along with behaviors of drivers and pedestrians were investigated and correlated with the number of 
traffic accidents, fatalities and injuries. Jordan was found to have accident, fatality and injury rates that are considerably higher 
than those of othercountries in the world. Nonetheless, as rates with time, the fatality and injury rates seemed to be moving 
in the right direction. Yet, the number of traffic accidents, fatalities and injuries looked critical. Traffic accidents and casualties 
were observed to be higher in summer times. More than 90 percent of trafficaccidents, fatalities and injuries occurred on 
roads with speed limits between 40 and 60 km/h. Pedestrians composed the highest percentage of the total numbers of 
fatalities and injuries. The majority of driver casualties and passenger casualties (fatalities and injuries) belonged to the age 
group of 18-42 years. On the other hand, the highest percentage of pedestrian casualties belonged to the age group of 0-18 
years. However, about 80 percent of the casualties in Jordan were males and only 20 percent were females. “Tailgating” and 
“not taking safety measurements during driving” were the most two important driver behaviors in terms of traffic accidents. 
Yet, behaviors of “using wrong lane” and “not taking safety measurements during driving” led to the highest percentages of 
the total number of fatalities and injuries. The majority of the pedestrian fatalities and injuries were in fact walking on road 
during the time of the accident occurrence and about one third of them were walking on sidewalk. Other behaviors of drivers 
and pedestrians were also important and created traffic complexity and hazardous situations leading to a reduction in 
saturation flow rates and in capacities and causing bottleneck conditions and traffic jams; hence resulting in traffic safety 
concerns.
Perbedaan:  Jatinder Singh , melakukan penelitian mengenai kesehatan dengan jumlah kecelakaan , dengan variabel latar belakang pendidikan dan pengearuh 
kecelakaannya itu sendiri.
Perbedaan : Bevan Rowland , melakukan penelitian resiko kecelakaan lalu lintas dengan menggunakan faktor cuaca pada negara australia yang mempengaruhi situasi 
eksisting jalan dan mepengaruhi perilaku pengendara dan kendaraan yang digunakan 
Perbedaan : Zbigniew ŁUKASIK, melakukan penelitian ini mencari resiko kecelakaan yang terjadi untuk melakukan penelitian program untuk membuat software 
keselamatan lau lintas 
Perbedaan  : Ghazi G. Al-Khateeb, melakukan penelitian ini untuk menganalisis pertumbuhan kecelakaan lalu lintas di jordan engan membandingkan dan menggunakan 
variabel cuaca, jenis kelamin, dan umur korban 
Bersambung 
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5
Abdulla 
Hammoudi, 
George Karani, 
and John 
Littlewood, 2014
Road Traffic Accidents 
Among Drivers in Abu 
Dhabi, United Arab 
Emirates
The aim of the study was to evaluate relevant factors related to causes of Road Traffic Accidents, RTAs, among drivers in Abu 
Dhabi, United Arab Emirates, UAE. A questionnaire was developed and piloted in the UK and UAE. There were two versions of 
questionnaires distributed, one in Arabic language and the second one in English language. All respondents completed and 
signed a consent form which included information on their rights to withdraw from the study. Six hundred questionnaires 
were distributed in Abu Dhabi, with the help of two research assistants, from which 291 questionnaires from 185 males and 
106 females were returned. The results have identified a number of factors as causes of road traffic accidents in Abu Dhabi and 
suggested ways to reduce the high RTAs reported in the country. The paper argues that the government should continue to 
encourage participation of all relevant stakeholders for RTAs reduction initiatives.
6
Waleed Ali Khan, 
2009
Road traffic injuries and 
risk factors
This study determines the characteristics of Road Traffic Injuries (RTIs) among Qatari drivers and examines the human 
behavioural and environmental risk factors associated in occurrence of RTIs. This cross sectional survey was conducted in the 
primary health care centers during the period of February – July 2009. A random sample of 1800 Qatari drivers was approached 
and 1406 drivers responded and agreed to participate in this study (78.1%). Face to face interview was conducted by well 
trained research assistants based on a questionnaire. The study revealed that of the studied Qatari drivers (1406), 14.5% of
them were injured. Young drivers in the age group (25 – 34) years were more involved in RTIs (35.8%). The RTIs occurred more 
among male drivers than females with the ratio 1.7:1 (p<0.001). Of the injured drivers, 63.7% were involved with traffic 
violations especially with exceeding speed limit (25.9%) and parking violation (18.1%). Qatari drivers were more injured from 
overturn skid crashes (20.6%) and hitting fixed objects (14.7%). Head injuries were reported more from light vehicle crashes 
(33.3%) and neck injuries from Pickup and SUVs crashes (44.7%). Severe injuries were reported among Qatari drivers who had 
heavy vehicle crashes (43.5%). The study findings revealed the high risk of RTIs was among young male Qatari drivers in the 
age group 25-34 years. It showed that human behavioural factors represent one of the main causes of RTIs such as excessive 
speed and using seatbelt.
7
Vorgelegt von, Kai 
Plankermann, and 
Burglengenfeld, 
2013
Human Factors as 
Causes for Road Traffic 
Accidents in the 
Sultanate of Oman 
under Consideration of 
Road Construction 
Designs
This is the first scientific work, in a Gulf Country, that has investigated human factors and the interaction between human 
factors and the road environment as well as possibly the first scientific work that has conducted such a study in a low and 
middle-income country in which 90 % of all RTA related fatalities occur. Although it is acknowledged that Oman has recently 
been classified as a high income country, Oman still has a much higher fatality rate than Western high income countries such as 
Great Britain, the USA or Germany. Although specific recommendations on how to improve road safety in Oman and other 
countries with similar problems have been provided, this thesis is to be considered a source for future road safety research in 
Oman and other countries rather than a design guideline. A good design has the potential to improve road safety and to 
reduce the number of RTAs in Oman, but it was argued and demonstrated that a good road design requires much more than 
wide, clean and well-maintained roads. Good road design begins with taking into account the road users’ limitations. 
Currently, this is not the case in Oman.
8
Christer Ahlstrom, 
2012
Effects of electronic 
billboards on
driver distraction
There is an increase in electronic advertising billboards along major roads which may cause driver distraction due to the highly 
conspicuous design of the billboards. Yet, only limited research on the impact of billboards on driving performance and driver 
behaviour is available. The Swedish Transport Administration recently approved the installation of twelve electronic 
billboards for a trial period along a four-lane motorway with heavy traffic running through central Stockholm, Sweden. The aim 
of this study was to evaluate the effect of these electronic billboards on visual behaviour and on driving performance.
9 U B Ghaffar, 2012
A Review of Road traffic 
accident in Saudi 
Arabia: the neglected 
epidemic
Road traffic accidents (RTA) are continuing to be an occurrence of epidemic proportions both in the developed and developing 
world statistically becoming one of the leading causes of mortality and morbidity. In Saudi Arabia, road traffic injuries are 
increasing exponentially year by year in spite of advances in safety technology. This review is based on the analysis of all 
published articles on road traffic accident in KSA published during the last 10 years. Critical analysis revealed that most of 
these unfortunate events can be attributed to vehicles travelling at excess speed and or drivers disobeying traffic signals 
which are absolutely preventable in nature. RTA accounted for most of the trauma admissions to hospital with young adults, 
especially males, who are the at risk population. The most frequently injured body regions as reported in the studies were 
head and neck, followed by upper and lower extremities. Latest statistics of Saudi Arabia indicates that approximately 19 
deaths and 4 injuries occur daily due to road traffic accidents. Hence, there arises an urgent need to compile a comprehensive 
demographic baseline statistics and pattern of injuries that will provide scientific evidence based information to effectively 
educate the public regarding road safety. It will also help to plan appropriate interventions that was previously overlooked to 
prevent such loss of life and lifelong disability.
10
Elaheh Ainy, Ali 
Khorshidi,and  
Ayad Bahadori 
Monfared, 2016
Epidemiological Pattern 
of Road Traffic
Injuries among 
Occupants’ Vehicles
in 2012
There has been no precise information regarding occupants’ status and their portion in traffic accident. By using traffic police 
information, epidemiological pattern of road traffic injuries among occupants’ vehicles was analyzed in 2012. It was a cross
sectional study. In this study, traffic police registered data in 2012 were used. Subjects were all occupants who had accident 
record in 2012 (81585: 77841 injured and 3744 death). Before analyzing, various preparatory steps including data control and
merging were done after which data were processed. Findings showed that the mean age of the studied population was 28.7 ± 
15.11 years. The highest percentage of accident occurred among car and motorcycle occupants respectively. The risk of death
among the injured aged 30 - 59 years and 60+ were 1.20 and 2.23 times more than 30 years (as reference) respectively (p < 
0.001). Risk of death among the injured in high ways, main roads and rural roads was 2.84 times more than in urban roads (p <
0.001). The risk of death among the injured was 2 times higher in high ways, main roads and rural secondary roads than streets 
(p < 0.001). Hence car and motorcycle occupants need urgent attention especially in motorways and high ways, main roads and 
rural secondary.
Perbedaan : Waleed Ali Khan, melakukan penelitian ini untuk membandingkan kecelakaan dengan menggunkan variabel penyebab manusia yaitu pengguna kendaraan 
dengan kecelakaan yang terjadi di jalanan. 
Perbedaan : Abdulla Hammoudi, George Karani, and John Littlewood, melakukan penelitian ini dengan menggunakan kuisioner untuk mendapatkan yang mempengaruhi 
kecelakaan lalu lintas di abu dhabi
Perbedaan : Vorgelegt von, Kai Plankermann, and Burglengenfeld melakukan penelitian telah menyelidiki faktor-faktor manusia dan interaksi antara faktor manusia dan 
lingkungan jalan. 
Perbeaan : Christer Ahlstrom, melakukan penelitian ini menganalisis resiko kecelakaan lalu lintas di swedia engan variabel manusia yang dimana penyebabnya papan iklan 
elektronik terhadap pengendara dijalan raya 
Perbedaan : U B Ghaffar, melakukan penelitian ini dengan menganalisa data 10 tahun terakhir dengan hasil yang banyak yang menyumbangkan kecelakaan terbesar yaitu 
faktor pengendara yang tidak mematuhi isyarat-isyarat lalu lintas pada jalan . 
Perbedaan : Elaheh Ainy, Ali Khorshidi,and  Ayad Bahadori Monfared, melakukan penelitian ini dengan menggunakan variabel manusia yang dimana perbandingkan antara 
tipe jalan dengan korban kecelakaan . 
Lanjutan 
Bersambung 
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11
Soca Setiawan , 
2015
Analisis Biaya 
Kecelakaan Lalu Lintas 
Pada Jaringan Jalan di 
Kota Makassar 
Penelitian ini membahas tentang antrian dan tundaan pada simpang bersinyal dilokasi Jl.Urip-Jl.Perintis-Jl.Leimena, dan 
melakukan pengolahan data menggunakan MKJI 1997 dan US HCM 2000 untuk mendapatkan kinerja dari kondisi existing 
tersebut. Selanjutnya dilakukan skenario simulasi pengaturan lampu lalu lintas dan dibandingkan hasil kerjanya antara kondisi 
existing dan kondisi skenario. Hasil analisis simpang pada kondisi existing, baik dengan metode MKJI dan US HCM 
menunjukkan kinerja yang kurang memuaskan dimana nilai antrian dan tundaan yang besar serta tingkat pelayanan yang 
buruk.Skenario simulasi pengaturan lampu lalu lintas dilakukan dengan mengubah waktu hijau pada pendekat Jl. Perintis 
(Volume kendaraan tertinggi), yaitu dengan pengurangan waktu hijau (simulasi I) dan penambahan waktu hijau (simulasi II). 
Berdasarkan perhitungan, skenario simulasi I dinilai memberikan kondisi terbaik dibandingkan kondisi existing dan skenario II 
karena mampu mengurangi nilai antrian dan tundaan dengan tingkat pelayanan rata-rata ditiap pendekat pada kategori tingkat 
pelayanan D.
12
Lucky Aquita 
Rakhmat, 2012
Pengembangan Model 
Prediksi Kecelakaan 
Lalu Lintas pada Jalan 
Tol
Purbaleunyi
Kondisi keselamatan lalu lintas jalan di Indonesia masih belum baik, kecelakaan lalu lintas masih sering terjadi dan memakan 
banyak korban jiwa. Salah satu upaya mendasar yang diperlukan untuk meningkatkan kondisi keselamatan lalu lintas jalan 
adalah dengan cara mengembangkan model prediksi kecelakaan. Model ini menghubungkan frekuensi kecelakaan yang terjadi 
pada suatu entitas jalan dengan arus lalu lintas dan berbagai faktor lingkungan jalan yang berkontribusi pada terjadinya 
kecelakaan. Kegunaan model ini adalah untuk mengestimasi dan memprediksi keselamatan suatu entitas jalan, 
mengidentifikasi lokasi-lokasi jalan berbahaya,dan juga untuk mengevaluasi keefektifan penerapan program penanganan 
lokasi berbahaya. Makalah ini menyajikan model prediksi kecelakaan pada ruas jalan tol Purwakarta-Bandung-Cileunyi 
(Purbaleunyi) yang dibangun dengan membandingkan kinerja statistik dari model regresi Poisson, Negatif Binomial (NB), Zero-
Inflated Poisson (ZIP), dan Zero-Inflated Negative Binomial (ZINB). Hasil pemodelan mengindikasikan model regresi NB adalah 
model yang terbaik. Berdasarkan model yang dibangun, frekuensi kecelakaan berkorelasi positif dengan lintas harian rata-rata 
tahunan, derajat kelengkungan, dan keberadaan median yang tingginya kurang dari 1,75 m dan lebarnya kurang dari 2,5 m. 
Model yang dibangun kemudian diaplikasikan untuk melakukan identifikasi dan pemeringkatan segmen jalan berbahaya. 
Hasilnya menunjukkan bahwa KM 92-93 (arah Cileunyi) merupakan segmen yang paling berbahaya pada jalan tol Purbaleunyi.
13
Tyas Permanawati, 
Harnen Sulistio, 
Achmad 
Wicaksono, 2014
MODEL PELUANG 
KECELAKAAN SEPEDA 
MOTOR
BERDASARKAN 
KARAKTERISTIK 
PENGENDARA
Meningkatnya jumlah pengguna sepeda motor di Indonesia mengiringi meningkatnya kecelakaan yang melibatkan sepeda 
motor dimana lebih banyak dibanding mobil penumpang dan manusia merupakan faktor paling dominan penyebab terjadinya 
kecelakaan. Tujuan penelitian ini untuk mengetahui model peluang kecelakaan sepeda motor berdasarkan karakteristik 
pengendara ditinjau terhadap aspek sosio-ekonomi, pergerakan dan perilaku. Metode yang digunakan adalah analisis 
deskriptif dan regresi logistik dengan menggunakan data hasil kuesioner yang dilakukan pada 370 responden di Surabaya, 100 
responden di Malang dan 101 responden di Sragen. Hasil analisis menunjukkan sebagian besar pengendara sepeda motor
di Surabaya, Malang dan Sragen berjenis kelamin laki-laki, pendidikan terakhir SMU, usia responden tertinggi 21-25 tahun di 
Surabaya (18,1%), Malang (24%) dan usia 15-20 tahun di Sragen (34%). Pekerjaan sebagai pegawai swasta tertinggi di Surabaya 
(42,7%) dan Malang (42%), sedangkan di Sragen tertinggi adalah wiraswasta (25,7%). Di Surabaya, Malang dan Sragen sebagian 
besar melakukan pergerakan untuk tujuan bekerja. Di Surabaya responden paling banyak memperoleh SIM melalui ujian dan 
praktek, di Malang dan Sragen paling banyak memperoleh SIM tidak melalui ujian. Responden yang pernah mengalami
kecelakaan sepeda motor di Surabaya 57,6%, di Malang 69% dan di Sragen 70,3%. Model peluang yang berpengaruh 
meningkatkan kecelakaan di Surabaya: P(xi) = 1/[1 (0,665 0,591 3, 2 1,823 4,1 0,594 4, 2 ) X X X e - + + + + ], dengan X3,2 = kadang-
kadang berkendara dengan kecepatan > 40 km/jam, X4,1 = sering menyalip dua kendaraan sekaligus, X4,2 = kadang-kadang 
menyalip dua kendaraan sekaligus. Model yang dihasilkan di Malang: P(xi) = 1/[ 1 (0,687 1,511 3, 2 ) X e - + + ], dengan X3,2 = 
pekerjaan sebagai pegawai swasta. Model yang dihasilkan di Sragen: P(xi) = 1/[ 1 e ( 0,392 0,193X2 ) + - - + ], dengan X2 = 
pengetahuan berkendara. Rekomendasi program aksi yang diusulkan untuk Surabaya meliputi: perbaikan perilaku melalui 
pendidikan, penegakan hukum dan keterlibatan pemangku keputusan; untuk Malang meliputi: perbaikan sistem pemberian 
SIM, penegakan hukum dan keterlibatan pemangku keputusan; untuk Sragen meliputi: meningkatkan pengetahuan 
berkendara, penegakan hukum dan keterlibatan pemangku keputusan.
14
Amelia K. 
Indriastuti, 2013
KARAKTERISTIK 
KECELAKAAN DAN 
AUDIT
KESELAMATAN JALAN 
PADA RUAS AHMAD 
YANI SURABAYA
Data kecelakaan lalu lintas dari Polwiltabes Surabaya memperlihatkan bahwa tingkat kecelakaan pada Ruas Jalan Ahmad Yani 
adalah yang tertinggi jika dibandingkan dengan ruas jalan lainnya yang memiliki kesamaan dalam klasifikasi menurut fungsi 
sebagai jalan arteri primer dan jalan nasional. Penelitian ini dimaksudkan untuk mengetahui karakteristik kecelakaan serta 
penanganan yang diperlukan pada lokasi rawan kecelakaan di ruas jalan ini. Tahapan dalam penelitian ini antara lain analisis 
karakteristik kecelakaan lalu lintas, dilanjutkan dengan penentuan lokasi rawan kecelakaan, dengan parameter tingkat 
kecelakaan dan nilai EAN yang selanjutnya dilakukan audit keselamatan jalan pada lokasi rawan kecelakaan. Berdasarkan 
analisis karakteristik diperoleh gambaran bahwa faktor penyebab kecelakaan yang dominan pada ruas jalan tersebut adalah 
faktor manusia (83%). Kecelakaan paling sering terjadi pada Hari Senin (20%) pukul 06.00-11.59 (32%). Tipe tabrakan yang 
dominan terjadi yaitu tabrak samping (43%). Pengendara sepeda motor merupakan pengguna jalan yang sering terlibat dalam 
kecelakaan (60%), hal ini karena populasinya yang lebih besar dibandingkan pengguna jalan lainnya. Berdasarkan kondisi 
korban kecelakaan, urutan dari yang tertinggi adalah korban luka ringan (67%). Beberapa upaya peningkatan keselamatan di 
lokasi rawan kecelakaan adalah dengan pembuatan fasilitas rumble strip mendekati area zebra cross, pemasangan pagar 
pengaman pada bahu jalan, pemasangan rambu batas kecepatan di beberapa lokasi khusus, pengecatan marka, serta 
penyeragaman lebar bahu.
Perbedaan : Soca Setiawan , melakukan penelitian ini untuk menganalisis perbandingan antara jumlah korban pada kecelakaan laulintas dengan biaya yang diakibatkan 
oleh kecelakaan lalu lintas dikota makassar . 
Perbedaan : Lucky Aquita Rakhmat, melakukan penelitian ini untuk mengembangkan model prediksi kecelakaan lalu lintas < dengan cara memprediksi kecelakaan lalu 
lintas pada jalan tol purbaleunyi . 
Bersambung 
Perbedaan : Tyas Permanawati, Harnen Sulistio, Achmad Wicaksono, melakukan memprediksi kecelakaan sepeda motor dengan metode yang digunakan yaitu analisis 
deskriptif dan regresi logistik dengan menggunakan data hasil kuisioner. 
Perbedaan : Amelia K. Indriastuti,melakukan penelitain ini untuk mengetahui faktor dominan yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas ,dan mengaudit keselamatan 
jalan.
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Lukito Adi 
Nugroho, 2014
KARAKTERISTIK 
PENGEMUDI DAN 
MODEL PELUANG
TERJADINYA 
KECELAKAAN BUS 
ANTAR KOTA ANTAR 
PROPINSI
Kecelakaan lalu lintas merupakan masalah yang umum terjadi dalam penyelenggaraan sistem transportasi di banyak negara. 
Pada negara-negara berkembang, termasuk di Indonesia, kecelakaan lalu lintas ini cenderung mengalami peningkatan. Studi 
ini bertujuan untuk mengetahui karakteristik pengemudi bus AKAP ditinjau dari karakteristik sosio ekonomi dan pergerakan, 
besarnya tingkat pengetahuan/pemahaman pengemudi terhadap aspek keselamatan yang ada pada peraturan lalu lintas, 
mengetahui implementasi/perilaku pengemudi terhadap peraturan lalu lintas pada lokasi rawan kecelakaan, membuat model 
peluang terjadinya kecelakaan terhadap pengemudi bus Antar Kota Antar Propinsi, dan membuat rekomendasi program aksi 
peningkatan keselamatan angkutan penumpang umum bus AKAP. Pada hasil analisa deskriptif dapat diketahui bahwa seluruh 
pengemudi bus AKAP adalah seorang laki-laki/pria dengan mayoritas usia 41-50 tahun. Mayoritas pengemudi bus AKAP 
memiliki tingkat pendidikan akhir setara SMU/MA, dengan penghasilan rata-rata Rp. 1.000.000,00 – Rp. 2.000.000,00. Hasil 
analisa juga memperlihatkan bahwa hampir seluruh responden kurang memahami aspek keselamatan yang ada pada 
kendaraan maupun aspek keselamatan yang ada pada peraturan lalu lintas yang ada. Model peluang terjadinya kecelakaan lalu 
lintas yang telah dibentuk dipengaruhi oleh tingkat pendidikan pengemudi bus AKAP dan pengetahuan pengemudi bus AKAP 
terhadap aspek keselamatan yang ada pada kendaraan.
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KAJIAN KINERJA 
KESELAMATAN
BUS ANTAR KOTA 
DALAM PROVINSI DI 
JAWA TIMUR
Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu masalah yang dihadapi oleh banyak negara di Dunia, khususnya pada Negara 
berkembang seperti Indonesia. Salah satu provinsi di Indonesia yang memiliki jumlah kecelakaan terbesar adalah Jawa Timur. 
Salah satu kendaraan yang terlibat dalam kecelakaan adalah bus AKDP, dimana kecelakaan yang melibatkan bus AKDP 
cenderung meningkat setiap tahun. Kecelakaan yang melibatkan bus AKDP tersebut disebabkan oleh beberapa faktor, salah 
satunya adalah faktor kendaraan. Oleh karena itu, tujuan penelitian ini adalah mengetahui kinerja fasilitas keselamatan, 
prioritas penanganan keselamatan, dan membuat model peluang kecelakaan bus AKDP di Jawa Timur. Metode analisis yang 
digunakan dalam penelitian ini adalah metode Importance Performance Analysis (IPA), Quality Function Deployment (QFD), 
dan Regresi Logistik. Berdasarkan hasil analisis IPA yang telah dilakukan, terdapat fasilitas keselamatan yang dianggap penting 
oleh pengemudi namun kinerjanya mengecewakan. Fasilitas keselamatan tersebut adalah rem kaki, rem tangan, 
speedometer, jendela darurat, dan pintu darurat. Berdasarkan hasil analisis QFD yang telah dilakukan, terdapat prioritas 
penanganan keselamatan bus AKDP. Prioritas penanganan tersebut adalah mewajibkan setiap bus dilengkapi fasilitas pintu/ 
jendela darurat sesuai ketentuan yang berlaku, menghilangkan fasilitas-fasilitas lainnya yang menghalangi akses keluar pintu 
darurat, menghilangkan fasilitas-fasilitas tambahan yang menghalangi akses keluar jendela darurat, memperbaiki kebocoran 
pipa penyalur angin rem, mengganti karet chamber yang bocor, memperbaiki tabung angin yang bocor, memperbaiki kawat 
penarik rem tangan yang putus, memperbaiki tuas penarik yang patah baik pada sistem mekanik atau full air, dan memperbaiki 
kabel penghubung speedometer dengan roda/ transmisi yang putus. Berdasarkan hasil analisis regresi logistik yang telah 
dilakukan, telah dibuat model peluang terjadinya kecelakaan bus AKDP. Model tersebut menyatakan bahwa semakin tidak 
baik kinerja rem kaki, maka peluang terjadinya kecelakaan bus AKDP semakin besar. Hal tersebut dapat disebabkan karena 
apabila kinerja rem kaki tidak baik, maka kendaraan bus tidak dapat mengerem secara maksimal, sehingga kendaraan bus 
dapat mengalami kecelakaan.
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Arief Agus 
Marwan, 2010
DAMPAK 
PEMBERLAKUAN 
KEBIJAKAN SEPEDA 
MOTOR MENYALAKAN 
LAMPU UTAMA 
TERHADAP 
PENGURANGAN
KECELAKAAN DI KOTA 
SURABAYA
Tingginya angka kecelakaan lalu lintas di Indonesia menurut data Direktorat Jenderal Perhubungan Darat Departemen 
Perhubungan adalah rata-rata korban meninggal dunia dalam 1 tahun sejumlah 10.696 jiwa. Keselamatan lalu lintas dengan 
memperhatikan banyak faktor tersebut telah diatur dalam UU, salah satunya adalah UU No. 22 Tahun 2009 yaitu kewajiban 
pengendara sepeda motor untuk menyalakan lampu pada siang hari terdapat pada Pasal 107 ayat (2). Dengan adanya pasal 
tersebut, mewajibkan pengendara sepeda motor untuk menyalakan lampu kendaraannya pada siang hari namun dalam 
kenyataannya masih banyak pengendara sepeda motor yang tidak menjalankan peraturan tersebut. Dari hasil analisis yang 
dilakukan, adanya peraturan tersebut terbukti mengurangi angka kecelakaan. Sebelum tahun 2009, grafik kecelakaan 
meningkat hingga mencapai 562 kecelakaan di Kota Surabaya, pada tahun 2010 setelah adanya peraturan UU No. 22 Tahun 2009, 
angka kecelakaan menurut mencapai angka 294. Sehingga, UU terbukti efektif mengurangi angka kecelakaan. Kemudian 
berdasarkan hasil analisis IPA, menurut persepsi masyarakat, variable yang dianggap penting tetapi memberikan kepuasan 
yang rendah adalah sosialisasi pentingnya menyalakan lampu kendaraan roda 2. Berdasarkan hasil analisis SWOT, arahan 
kebijakan yang tepat adalah dengan melakukan sosialisasi pentingnya menyalakan lampu utama kendaraan roda dua di siang 
hari oleh petugas berwenang, serta diberikannya sanksi tegas kepada pengendara sepeda motor yang tidak mentaati aturan 
standar berlalu lintas, dan melakukan razia terhadap kendaraan kendaraan yang mengganti lampu utama dengan lampu lain 
yang tidak sesuai standar.
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Rahmatullah Jahja, 
2015
ANALISIS HASIL 
PEMETAAN DAERAH 
RAWAN KECELAKAAN 
DI
KOTA GORONTALO
Meningkatnya sarana dan prasarana transportasi jika tidak berjalan beriringan dengan meningkatnya kualitas jalan dan 
pengaturan lalu lintas yang baik maka akan menyebabkan timbulnya beberapa masalah, diantaranya kecelakaan. Penelitian ini
bertujuan untuk menganalisis hasil pemetaan daerah rawan kecelakaan di Kota Gorontalo. Metode yang digunakan dalam 
penelitian ini yaitu metode Guide pengembangan Sistem Informasi Geografis dengan tahapan meliputi Penaksiran
Kebutuhan, Perancangan Konseptual, Survei Data, Survei Perangkat Keras dan Perangkat Lunak SIG, Perencanaan dan 
Perancangan Basis Data, Studi Percontohan dan Pengujian, Akuisisi Perangkat Keras dan Perangkat Lunak SIG, Konstruksi Basis
Data SIG, Integrasi Sistem SIG dan Pengembangan Aplikasi SIG. Hasil dari penelitian ini adalah aplikasi yang memberikan 
informasi tentang daerah-daerah rawan kecelakaan di Kota Gorontalo beserta analisis data anatomi dari pemetaan daerah 
rawan kecelakaan.
Perbedaan : Firman Rahmatullah Jahja, melakukan penelitian ini bertujuan  untuk menganalisis hasil pemetaan daerah rawan kecelakaan di Kota Gorontalo. Metode yang 
digunakan dalam penelitian ini yaitu metode Guide pengembangan Sistem Informasi Geografis. 
Lanjutan 
Bersambung 
Perbedaan : Lukito Adi Nugroho, melakukan penelitian ini untuk memodelkan peluang terjadinya kecelakaan bus antar kota propinsi , penelitian ini bertujuan untuk 
mengetahui karakteristik pengemudi bus 
Perbedaan : Yogi Arisandi, melakukan penelitian ini bertujuan mengetahui kinerja fasilitas keselamatan, prioritas penanganan keselamatan, dan membuat model peluang 
kecelakaan bus AKDP di Jawa Timur.
Perbedaan : Arief Agus Marwan, melakukan penelitian ini untuk mengetahui dampak perlakuan motor menyalakan lampu utama pada kecelakaan lalu lintas dan 
keselamatan pengendara dijalan raya. 
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Sumber: Hasil Kajian Penulis, 2017 
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H.M.T. Rustxell 
P.Simanungkalit, 
2012
ANALISA FAKTOR 
PENYEBAB KECELAKAAN 
LALU LINTAS DI RUAS 
JALAN
SISINGAMANGARAJA 
(STA 00+000 – STA 
10+000) KOTA MEDAN
Kecelakaan lalu lintas merupakan indikator utama tingkat keselamatan jalan raya. Di negara maju masalah keselamatan jalan 
sangat diperhatikan untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas dan jumlah korban kecelakaan lalu lintas yang terjadi. Hal 
ini menjadi indikator terhadap pentingnya memahami karakteristik kecelakaan. Pada penelitian dibahas masalah kecelakaan 
lalu lintas yang terjadi di ruas Jalan Sisingamangaraja di Kota Medan. Tujuan dari penelitian adalah mengetahui lokasi rawan 
kecelakaan (black spot) di ruas jalan Sisingamangaraja di Kota Medan, menganalisa faktor – faktor penyebab kecelakaan. 
Metode yang digunakan untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan adalah metode tingkat kecelakaan. Metode yang 
digunakan untuk mengetahui hubungan faktor – faktor penyebab kecelakaan adalah menggunakan analisis statistik (uji chi – 
kuadrat) Daerah / lokasi rawan kecelakaan (black spot) adalah suatu lokasi dimana tingkat kecelakaan tinggi dengan kejadian 
kecelakaan berulang dalam suatu ruang dan rentang waktu yang relatif sama yang diakibatkan oleh suatu penyebab tertentu. 
Menurut Khisty dan Lall (1989) menyatakan bahwa ada 7 metode dalam mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan. yaitu : 
metode frekuensi,metode tingkat kecelakaan, metode laju frekuensi, metode kendali mutu tingkat, metode keparahan 
kecelakaan, metode indeks bahaya, Inventori fitur Jalan Berbahaya. Metode yang digunakan untuk menentukan lokasi rawan 
kecelakaan pada penelitian ini adalah metode tingkat kecelakaan. Data yang digunakan adalah data jumlah kecelakaan yang 
terjadi di ruas Jalan Sisingamangaraja Kota Medan yang terjadi pada tahun 2007 – 2011 yang dikelompokkan berdasarkan 
karateristik kecelakaan berupa waktu kecelakaan, tingkat kecelakaan, tipe tabrakan, jenis kendaraan, kelas korban, jenis 
kelamin, usia, jenis pekerjaan. Daerah rawan kecelakaan didapat dengan mengunakan data geometrik, meliputi data kondisi 
jalan antara lain panjang jalan, jumlah jalur, jumlah lajur, dan median. Data volume lalu lintas, meliputi data lalu lintas harian 
rata-rata (LHRT). Faktor faktor penyebab kecelakaan didapat dengan menggunakan data karekteristik kecelakaan yang jumlah 
kecelakaan perbulan selama 5 tahun, mulai tahun 2007 – 2011. Gambaran komposisi karakteristik kecelakaan adalah: hari Sabtu 
sebanyak 57 kecelakaan (22,10 %). Waktu Terang (06.00-18.00) sebanyak 141 kecelakaan (54,65 %). Luka Berat (LB) sebanyak 231 
orang (60 %).Kecelakaan Berat sebanyak 165 kecelakaan (63,96 %). Tabrakan sisi (samping) sebanyak 135 kecelakaan (52,33 %). 
Sepeda Motor sebanyak 249 unit (65,88 %)Jenis kelamin laki-laki sebanyak 273 orang (70,91 %). Usia diatas 46 tahun sebanyak 
84 orang (21,82 %). Jenis pekerjaan peg. swasta/karyawan sebanyak 231 orang (60 %). Analisis menunjukkan bahwa terdapat 3 
titik lokasi rawan kecelakaan (black spot) di segmen ruas jalan sisingamangaraja yaitu Sta 9 – 10 , Sta 8 – 9 , Sta 6 – 7. Dan dari 
hasil uji chi – kuadrat terlihat adanya hubungan antara faktor usia, cuaca, jenis pekerjaan dan jenis kelamin dengan jumlah 
kecelakaan yang terjadi
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Arischa Rompis, 
2014
Kematian akibat 
kecelakaan lalu lintas 
Kota Tomohon tahun 
2012-2014
Kecelakaan lalu lintas merupakan masalah kesehatan yang menjadi penyebab terbanyak terjadinya cedera di seluruh dunia. 
Kasus cedera terbanyak terjadi pada rentang usia 15 - 44 tahun yang didominasi kaum pria dengan proporsi disabilitas dan 
kematian karena kecelakaan sekitar 25%. Faktor yang dianggap menentukan tingginya jumlah kecelakaan dan keparahan 
korban kecelakaan yaitu faktor manusia yang memberikan kontribusi 75-80% yang juga dipengaruhi oleh faktor kedisiplinan 
dalam berkendara (80-90%), faktor kendaraan (4%), faktor jalan (3%) , dan faktor lingkungan (1%). Penelitian ini bertujuan 
untuk mengetahui informasi mengenai kematian akibat kecelakaan lalu lintas di kota Tomohon tahun 2012 – 2014. Metode 
penelitian yang digunakan adalah metode deskriptif retrospektif yang dilakukan di bagian lalu lintas POLRESTA TOMOHON 
pada bulan Oktober – November 2015. Hasil yang diperoleh dari penelitian ini menggambarkan kematian akibat kecelakaan 
lalu lintas di kota Tomohon 2012 – 2014 mengalami puncak kenaikan pada tahun 2013 dengan korban terbanyak laki – laki dan 
berada direntang usia 15 – 24 yang berstatus sebagai pengendara sepeda motor. Lokasi kejadian kecelakaan tersering di 
wilayah Tomohon Tengah yang didominasi jalan dalam kota.
Lanjutan 
Perbedaan : H.M.T. Rustxell P.Simanungkalit, melakukan penelitian ini bertujuan mengetahui lokasi rawan kecelakaan (black spot) di ruas jalan Sisingamangaraja di Kota 
Medan, menganalisa faktor – faktor penyebab kecelakaan. 
Perbedaan : Arischa Rompis, penelitian ini bertujuan untuk mengetahui informasi mengenai kematian akibat kecelakaan lalu lintas di kota Tomohon tahun 2012 – 2014. 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
 
3.1. Kerangka Penelitian 
Pada bab ini akan dijelaskan tahapan atau metode atau langkah kerja dari 
penelitian analisis black site area kecelakaan pada ruas jalan di kota makassar 
berbasis SIG. Bab ini bertujuan untuk mengetahui serta merencanakan langkah-
langkah kerja penelitian dari pengenalan masalah, pengumpulan data, analisis data 
sampai mendapatkan hasil dari analisis data yang diolah. Sehingga diharapkan dari 
metode penelitian ini dapat menghasilkan penelitian yang tertata jelas, saling berkaitan 
dan sesuai dengan tujuan awal penelitian. 
Untuk melakukan penelitian secara efektif dan efisien, maka kita perlu  
mengetahui dan membuat sebuah bagan atau alur dari tahapan penelitian dalam hal  
ini kita sebut dengan kerangka metodologi penelitian. Mulai dari pendahuluan,  
persiapan, pengumpulan data serta analisa data. Pendahuluan mencakup studi  
literature, perumusan masalah beserta tujuan penelitian, tinjauan pustaka, dan  
indentifikasi jenis kelengkapan penelitian. Pada tahap persiapan mencakup  
persiapan pengumpulan data sekunder. Pengumpulan data mencakup pengumpulan   
data sekunder. Sedangkan pada tahap analisa data mencakup kompilasi dan tabulasi 
data, analisa data kecelakaan serta penggunaan aplikasi SIG. kemudian kerangka 
kerja ini menghasilkan hasil dari analisis black site area kecelakaan di ruas jalan Kota 
Makassar berbasis SIG.   
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PENDAHULUAN
LATAR BELAKANG
jumlah kecelakaan di Kota Makassar masih cukup 
besar maka perlu diadakan suatu penelitian untuk 
menganalisis daerah resiko kecelakaan
RUMUSAN MASALAH
· Bagaimana menganalisis angka kecelakaan lalu 
lintas pada ruas jalan arteri kota makassar 
berbasis sistem informasi geografis (SIG) dengan 
menggunakan perangkat Quantum GIS (QQIS)
· Bagaimana menganalisis daerah yang beresiko 
kecelakaan lalu lintas pada ruas jalan arteri kota 
makassar berbasis sistem informasi geografis 
(SIG) dengan menggunakan perangkat Quantum 
GIS (QQIS)
TUJUAN PENELITIAN
· Menganalisis angka kecelakaan lalu lintas pada 
ruas jalan arteri kota makassar berbasis sistem 
informasi geografis (SIG).
· Menganalisis daerah yang beresiko kecelakaan 
lalu lintas pada ruas jalan arteri kota makassar 
berbasis sistem informasi geografis (SIG)
PENGUMPULAN DATA SEKUNDER
TINJAUAN PUSTAKA METODE PENELITIAN ANALISIS DATA
· Karakteristik kecelakaan
· Faktor Penyebab Timbulnya 
Kecelakaan Lalu Lintas
· Identifikasi Kecelakaan Lalu 
Lintas
Teknik Identifikasi Rawan 
Kecelakaan
· Kerugian Akibat Kecelakaan 
Lalu Lintas
· Sistem Informasi Geografis
LENGKAP
tidak
Ya
MENENTUKAN ANGKA 
KECELAKAAN
Data Kecelakaan
Perhitungan Data Kecelakaan
Pembobotan Data Kecelakaan
Jumlah Total
Menentukan Black Site
Pengumpulan Data Primer
Penyusunan Data Berbasis SIG
 
Gambar 3.1 Diagram Alir Prosedur Penelitian 
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3.2. Studi Pendahuluan 
Studi Pendahuluan adalah langkah dimana dilakukan pengamatan awal pada  
lokasi studi, selain itu juga dilakukan penelusuran terhadap data-data awal serta  
sumber-sumber pustaka yang berkaitan dengan kecelakaan. Dari hasil studi 
pendahuluan maka dapat disimpulkan lokasi studi merupakan jaringan jalan   
yang tercatat di Polrestabes Makassar sebagai tempat terjadinya peristiwa  
kecelakaan lalu lintas. 
3.3.  Lokasi Penelitian 
Penelitian ini akan dilakukan di ruas jalan Kota Makassar yang  
mengalami kecelakaan lalu lintas. Di Kota Makassar terdapat 50 ruas jalan   
yang tersebar di berbagai lokasi mengalami kecelakaan dari tahun 2011 sampai  
2015. Untuk menentukan daerah yang beresiko kecelakaan (black site) dilakukan  
penentuan statisioning (STA) setiap 1 kilometer di seluruh ruas jalan yang ditinjau 
atau dilakukan penelitian   di   Kota   Makassar.   Gambar 3.2   merupakan   foto   udara   
yang memperlihatkan lokasi penelitian di Kota Makassar. 
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Gambar 3.2 Lokasi Penelitian 
Sumber Google Earth, 2017 
 
 
3.4. Identifikasi Masalah 
Data kecelakaan lalu lintas di Kota Makassar tiap tahun menunjukkan angka  
kecelakaan yang masih tinggi di Polrestabes Makassar, oleh sebab itu perlu diadakan 
penelitian mengenai karakteristik kecelakaan lalu lintas yang sering terjadi 
kemudian mengidentifikasi daerah rawan kecelakaan lalu lintas khususnya ruas jalan . 
Adapun daerah yang dimaksud adalah daerah yang beresiko kecelakaan (black site) 
di jalan Kota Makassar.  
Hasil penelitian dan analisa dari studi ini diharapkan dapat diketahui 
beberapa hal sebagai berikut:  
1. Menganalisis dan menentukan ruas yang beresiko kecelakaan (Black Site) pada 
Jaringan jalan  Kota Makassar 
2. Membuat suatu permodelan grafis berbasis Sistem Informasi Geografis (SIG) 
untuk menggambarkan daerah rawan kecelakaan lalu-lintas di ruas jalan Kota 
Makassar. 
3.5. Tinjauan Pustaka 
Tinjauan pustaka dimaksudkan untuk mempelajari berbagai referensi terkait  
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dengan penelitian beserta masalah-masalah yang akan dihadapi, sehingga  
permasalahan yang timbul dapat terselesaikan. Oleh sebab itu perlu dipelajari  
berbagai teori yang berkaitan dengan analisis kecelakaan dari berbagai literatur  
sehingga dapat dipahami dan dimengerti maksud dari penelitian serta mengetahui  
cara menyelesaikan permasalahan yang ada dalam menganalisis data dengan baik  
dan tepat.  
3.6. Pengumpulan Data Sekunder 
Pengumpulan data sekunder dilakukan terlebih dahulu dalam penulisan ini  
berdasarkan tujuan dan ruang lingkup studi penelitian. Pengumpulan data dilakukan 
dengan cara menghubungi instansi-instansi terkait dengan kebutuhan kelengkapan  
data sebagai penginputan informasi-informasi data pengaplikasian SIG sehingga  
diperoleh data yang benar untuk penelitian ini. Adapun data tersebut meliputi: Data  
Kecelakaan yang diperoleh dari Polrestabes Makassar dimana data tersebut berisi  
informasi harian yang berisi data umum kecelakaan seperti lokasi kecelakaan,  
waktu kecelakaan, karakteristik korban kecelakaan, karakteristik tersangka  
kecelakaan, penyebab kecelakaan dan jenis kecelakaan. Data sekunder kecelakaan  
yang diperoleh dari Polrestabes Makassar merupakan data yang tercatat di instansi  
tersebut selama 5 tahun terakhir, mulai dari tahun 2011 sampai 2015. Data ini  
kemudian dianalisis untuk mendapatkan angka kecelakaan, memisahkan jumlah  
kejadian untuk ruas jalan  dan menentukan lokasi titik rawan kecelakaannya.  
3.7.  Teknik Analisis Data 
Data kecelakaan dari Polrestabes Makassar yang telah diperoleh selama kurun 
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waktu 5 tahun terakhir kemudian dianalisis untuk menentukan tingkat kecelakaan 
pada ruas jalan  di Kota Makassar sehingga didapat informasi mengenai daerah-daerah 
rawan kecelakaan (Black Site).  
3.7.1.   Menentukan Angka Kecelakaan  
Berikut ini merupakan diagram alir tahapan-tahapan untuk menentukan indeks 
kecelakaan pada ruas jalan  setiap tahun:  
Data Kecelakaan 
Perhitungan Angka Kecelakaan 
Pembobotan Data Kecelakaan 
Bobot X Kriteria 
Jumlah Total
 
Gambar 3.3 Diagram Alir Penentuan Angka Kecelakaan 
Sumber: Transport Research Laboratory, 1997 
 
3.7.2. Menentukan Black Site  
Cara menentukan Black Site di suatu lokasi menggunakan analisis deskriptif  
serta menggunakan indeks kecelakaan. Salah   satu   metode   untuk   menghitung   angka   
kecelakaan   adalah dengan menggunakan metode EAN (Equivalent Accident Number) 
(Pignataro, 1973), yang merupakan pembobotan angka eqivalen kecelakaan mengacu 
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pada biaya kecelakaan lalu lintas.  
EAN dihitung dengan menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap kilometer  
panjang jalan kemudian dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan.  
Nilai bobot standar yang digunakan adalah Meninggal dunia (MD) = 12, Luka  
berat (LB) = 6, Luka ringan (LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) = 1 (Soemitro,  
2005).  
Penentuan   lokasi   rawan   kecelakaan   dilakukan   berdasarkan   angka  
kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki nilai bobot (EAN) melebihi nilai  
batas tertentu. Nilai batas ini dapat dihitung antara lain dengan menggunakan  
metode Batas Kontrol Atas (BKA) dan Upper Control Limit (UCL).  
3.8. Penyusunan Data Berbasis Sistem Informasi Geografis  
Pada penyusunan file data SIG digunakan data yang berasal dari data  
sekunder yang telah dikonversi dari perhitungan manual (Microsoft excel) 
menggunakan perintah-perintah dari perangkat lunak QGIS. Informasi peta yang 
dimunculkan pada QGIS digunakan sebagai dasar perencanaan, manajemen, 
monitoring, rehabilitasi dan antisipasi penanganan bencana dapat yang berupa 
penanganan daerah yang beresiko kecelakaan. Data yang telah dikonversi 
selanjutnya dimasukkan ke perangkat lunak QGIS dan diolah menggunakan perangkat 
lunak QGIS. Untuk mendapatkan gambaran mengenai daerah yang beresiko kecelakaan 
(Black Site) pada ruas jalan di Kota Makassar.  
Perangkat lunak QGIS pada umumnya digunakan untuk mengolah data  
spasial dan melakukan analisis mengenai data tersebut. QGIS mempunyai fasilitas 
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menu dan tool-tool cukup lengkap untuk berbagai pemrosesan dasar peta digital hingga 
beberapa aplikasinya yang lebih luas seperti geoprocessing, analisis geometric, dan 
sebagainya.  
3.9. Pengoperasian QQIS dalam Pengolahan Data  
3.9.1. Digitasi Peta  
 Sebelum memulai proyek pembuatan peta, terlebih dahulu harus dikuasai 
tentang teknik digitasi yang dilakukan memlalui Quantum GIS, penguasaan teknik 
digitasi ini akan memudahkan pekerjaan tersebeut serta meningkatkan akurasi dan 
presisi hasil dari digitasi secara signifikan. Kemungkinan terjadinya kesalahan yang 
berulang yang diakibatkan oleh ketidaktahuan atas teknik digitasi ini menjadi sumber 
kejemuan dan ketidakakuratan peta yang dihasilkan. Pekerjaan digitasi adalah 
pekerjaan yang memerlukan ketelitian dan ketekunan.  
 Digitasi dapat dilakukan pada sebuah shapefile. Berbagai fungsionalitas 
pendukung proses digitasi hanya akan aktif ketika terdapat sebuah shapefile yang aktif. 
Oleh karena itu langkah pertama yang harus dilakukan adalah penyiapan sebuah 
shapefile kosong. Digitasi tipe garis yang digunkan dalam penyusunan skripsi ini. 
Digitasi garis digunakan untuk membuat peta-peta bertipe garis seperti peta jaringan 
jalan, peta batas administrasi dan lain-lain. Gambar berikut adalah contoh sebuah peta 
bertipe garis (line):  
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Gambar. 3.4 Contoh peta jaringan jalan kota Makassar  
Sumber. Quantum gis 2.14.9 ESSEN 
 
3.9.2. Data Atribute Peta  
 Sebuah peta digital tersusun atas data vector dan data tabular yang saling 
terhubung secara topologis. Kedua data tersebut saling terkait satu sama lain dan 
saling memberikan keterangan. Data vector memiliki informasi spasial, sedangkan 
data tabular memiliki informasi atributal.  
 Peta digital yang memiliki data attribute akan dapat dilakukan proses-proses 
spasial seperti query dan lebelling, data attribute memberikan keterangan tentang 
berbagai hal atas suatu objek spasial. Data attribute inilah yang akan memberi makna 
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terhadap suatu data spasial dalam sistem informasi geografis. Sebuah objek garis 
dapat berarti sebuah jaringan drainase atau berarti sebuah jaringan jalan dengan 
mengetahui dan memahami data-data attributenya. Oleh karena itu, sistem informasi 
geografis akan selalu memerjatikan struktur dan isi dari data attribute tersebut.  
 Data attribute peta diwujudkan dalam sebuah tabel yang selalu meyertai 
dalam pembuatan data vector. Data attribute dari sebuah peta digital dapat diolah 
secara terpisah dari data vectornya dengan menggunakan perangkat lunak GIS. 
 
 
 
 
   
Gambar. 3.5 Contoh Data attribute peta administrasi kota makassar  
Sumber. Quantum gis 2.14.9 ESSEN 
Setiap record (baris data) pada data attribute akan selalu memiliki keterkaitan dengan 
data spasial artinya pada setiap baris datanya, selalu terdapat objek spasial. Jika 
seperti pada contoh tersebut, sebuah data attribute memiliki sejumlah 25 baris record, 
maka berarti pula terdapat 25 poligon pada data sapsialnya. Hal tersebut berlaku 
sebaliknya.  
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 Data attribute dapat diolah melalui Quantum GIS seperti proses penambahan 
dan pengurangan field, proses pencarian, penggantian isi data dan proses seleksi. 
Dalam proses pengolahan data ini, tabel attribute harus dalam keadaan mode editing. 
3.9.3 Layout Peta  
 Sebuah peta yang akan dicetak harus terlebih dahulu diatur tata letak 
berbagai properti pendukungnya. Hal ini diperlukan untuk memperjelas informasi 
yang dikandung pada peta tersebut. Peta yang baik bukanlah peta yang mahal, 
melainkan peta yang informatif dan sesuai dengan keperluan pengguna.  
 Tata letak property peta akan memberikan pengaruh terhadap 
“informativitas” peta tersebut. Tata letak yang baik juga akan membuat peta menjadi 
indah dan mudah dibaca. Oleh karean itu sebelum dicetak, sebuah peta harus 
dirancang tata letaknya sebaik mungkin  
 Beberapa yang harus diperhatikan atau penting dalam untuk dimasukkan 
pada layout yaitu: 
1.) Memasukkan peta  
2.) Grid peta  
3.) Skala peta  
4.) Legenda peta  
5.) Label pembuat peta  
6.) Merancang orientasi peta  
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7.) Frame peta  
 
  
 
 
 
 
  
 
 
Gambar. 3.6 Contoh layout peta jaringan jalan kota makassar 
Sumber. Quantum gis 2.14.9 ESSEN 
 Pada beberapa layout peta terdapat warna-warna yang menjelaskan angka 
pada peta tersebut agar memudahkan untuk dipahami pada tampilan peta, Pewarnaan 
pada layout peta digunakan yaitu : 
· Hijau menjelaskan bahwa angka pada peta tersebut memiliki nilai 
terendah ,  
· Biru menjelaskan bahwa angka pada peta tersebut memiliki nilai rendah, 
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·  Kuning menjelaskan bahwa angka pada peta tersebut memiliki nilai 
sedang,  
· Orange menjelaskan bahwa angka pada peta tersebut memiliki nilai tinggi,  
· Merah menjelakan bahwa angka pada peta tersebut memiliki nilai 
tertinggi. 
Sedangkan peta hasil Ananlisis Resiko kecelakaan lalu lintas pada ruas jalan 
Kota Makassar, memakai 2 warna untuk menjelaskan hasil analisis pada layout peta 
yaitu:  
· Hijau pada layout peta menjelaskan bahwa daerah/jalan tersebut tidak 
beresiko kecelakaan lalu lintas  
· Merah pada layout peta menjelaskan bahwa daerah/jalan tersebut beresiko 
kecelakaan lalu lintas.  
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
4.1. Profil Jaringan Jalan Kota Makassar 
Profil jaringan jalan Kota Makassar yang digunakan untuk memetakan 
daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas pada penelitian ini adalah Panjang jalan 
untuk setiap ruas jalan yang ditinjau. Panjang jalan tersebut didapatkan dari peta 
jaringan jalan dimana Peta jaringan jalan digunakan untuk membuat pemetaan 
karakteristik lalu lintas, dan selanjutnya digunakan untuk memetakan hasil analisa 
resiko kecelakaan lalu lintas. Berikut merupakan Gambar pemetaan jaringan jalan, 
lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran 3. Peta Jaringan Jalan Kota Makassar 
Provinsi Sul-Sel atau dapat diliat pada Gambar 4.1. 
 
Sumber: data Open Street Map (OSM), BAPPEDA Kota Makassar, dan hasil pemetaan pada Qgis 
Gambar 4.1. Peta Jaringan Jalan Kota Makassar 
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 Pada Gambar 4.1 Peta Jaringan Jalan Kota Makassar , legenda terdapat 
perbedaan warna seperti jalan tol berwarna biru ,warna orange jalan yang ditinjau 
sedangan warna abu-abu beberapa jaringan jalan dikota makassar dan juga terdapat 
perbedaan warna pada wilayah kecamatan di kota makassar. 
4.2. Profil Atribut Geometrik Jalan 
Berdasarkan hasil digitasi Google Street Map yang disesuaikan dengan hasil 
pencitraan satelit diperoleh data panjang jalan terkhususnya untuk ruas jalan yang 
ada di Kota Makassar. Dalam penentuan panjang segmen jalan pada kasus ini 
dilakukan dengan memetakan panjang segmen perkilometer untuk setiap ruas 
jalannya. 
4.2.1. Panjang Jalan 
Berdasarkan hasil digitasi, didapatkan data panjang ruas jalan yang ditinjau 
seperti yang terlihat pada Tabel 4.1. berikut: 
Tabel 4.1. Panjang Ruas Jalan Kota Makassar 
 
Sumber: pengolahan data panjang ruas jalan pada software Qgis 
id NAMA RUAS JALAN KETERANGAN
PANJANG 
(M)
id NAMA RUAS JALAN KETERANGAN
PANJANG 
(M)
1 Jl. Ahmad Yani Jaringan Jalan Tinjau 706 26 Jl. Ujung Jaringan Jalan Tinjau 309
2 Jl. Andalas Jaringan Jalan Tinjau 986 27 Jl. Ujung Pandang Jaringan Jalan Tinjau 492
3 Jl. Arief Rate Jaringan Jalan Tinjau 452 28 Jl. Boulevard Jaringan Jalan Tinjau 1239
4 Jl. Bandang Jaringan Jalan Tinjau 963 29 Jl. Cendrawasih Jaringan Jalan Tinjau 3637
5 Jl. Bougenville Jaringan Jalan Tinjau 265 30 Jl. Dr. Ratulangi Jaringan Jalan Tinjau 2160
6 Jl. G. Bulusaraung Jaringan Jalan Tinjau 99 31 Jl. G. Bawakaraeng Jaringan Jalan Tinjau 1583
7 Jl. Haji Bau Jaringan Jalan Tinjau 672 32 Jl. G. Latimojong Jaringan Jalan Tinjau 1662
8 Jl. HOS Cokroaminoto Jaringan Jalan Tinjau 522 33 Jl. Hertasning Jaringan Jalan Tinjau 2792
9 Jl. Jend M.Jusuf Jaringan Jalan Tinjau 647 34 Jl. Jend. Sudirman Jaringan Jalan Tinjau 1706
10 Jl. Kajolalido Jaringan Jalan Tinjau 495 35 Jl. Kapasa Raya Jaringan Jalan Tinjau 4553
11 Jl. Kakatua Jaringan Jalan Tinjau 680 36 Jl. Landak Baru Jaringan Jalan Tinjau 1558
12 Jl. Kerung-kerung Jaringan Jalan Tinjau 661 37 Jl. Mesjid Raya Jaringan Jalan Tinjau 1265
13 Jl. Lagaligo Jaringan Jalan Tinjau 270 38 Jl. Pengayoman Jaringan Jalan Tinjau 2066
14 Jl. Landak Lama Jaringan Jalan Tinjau 432 39 Jl. Perintis Kemerdekaan Jaringan Jalan Tinjau 12153
15 Jl. Lanto Dg. Pasewang Jaringan Jalan Tinjau 804 40 Jl. Racing Centre Jaringan Jalan Tinjau 1315
16 Jl. Pattimura Jaringan Jalan Tinjau 277 41 Jl. Sulawesi Jaringan Jalan Tinjau 1246
17 Jl. Perlimaan Bandara Baru Jaringan Jalan Tinjau 1516 42 Jl. Sultan Alaudin Jaringan Jalan Tinjau 3656
18 Jl. Prof. Abdurahman Basalamah Jaringan Jalan Tinjau 583 43 Jl. Sultan Hasanuddin Jaringan Jalan Tinjau 1290
19 Jl. R.A. Kartini Jaringan Jalan Tinjau 388 44 Jl. Sungai Saddang Jaringan Jalan Tinjau 1092
20 Jl. Rajawali Jaringan Jalan Tinjau 1101 45 Jl. Tol Reformasi Jalan Tol 17074
21 Jl. Rusa Jaringan Jalan Tinjau 393 46 Jl. Urip Sumoharjo Jaringan Jalan Tinjau 5147
22 Jl. Sungai Cerekang Jaringan Jalan Tinjau 390 47 Jl. Veteran Selatan Jaringan Jalan Tinjau 2129
23 Jl. Sungai Limboto Jaringan Jalan Tinjau 759 48 Jl. Veteran Utara Jaringan Jalan Tinjau 2057
24 Jl. Sungai Poso Jaringan Jalan Tinjau 351 49 Jl. A.P. Pettarani Jaringan Jalan Tinjau 4263
25 Jl. Tupai Jaringan Jalan Tinjau 974 50 Jl. Penghibur Jaringan Jalan Tinjau 1462
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Berdasarakan nilai panjang ruas jalan seperti yang diperlihatkan Tabel 4.1 
maka selanjutnya dipetakan berdasarkan warna pada ruas jalan, seperti Gambar 4.2. 
di bawah ini, lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran 4. Peta Panjang Ruas Jalan 
Kota Makassar Prov. Sulawesi Selatan. 
 
Sumber: Hasil Pengolahan Data Panjang Ruas Jalan pada Software Qgis 
Gambar 4.2. Peta Panjang Ruas Jalan Kota Makassar 
Berdasarkan Gambar 4.2 setela dianalisis menggunakan QQIS yang dimana range 
pembagain pajang ruas jalan terbagi menjadi lima bagian yaitu, 99 – 4343 pada 
peta berwarna biru , 4343 – 8586 berwarna merah , 8586 – 12830 berwarna 
kuning , dan 12830 – 17074 berwarna yaitu range jalan terpanjang . 
diperoleh ruas jalan terpanjang di Kota Makassar yang ditinjau yaitu Jl. Tol 
Reformasi dengan panjang jalan 17,074 m sedangkan ruas jalan terpendek di Kota 
Makassar yaitu Jl. Gunung Bulusaraung dengan panjang jalan 99 m. 
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4.2.2. Pembagian Panjang Stasioning 
Dalam pemetaan ruas jalan dibagi beberapa segmen jalan yang ditentukan 
berdasarkan hasil pembagian stasioning perkilometer. Seperti yang terlihat pada 
Gambar 4.3. berikut, untuk pemetaan pembagian stasioning yang lebih jelas ada 
pada lampiran 5. Peta Pembagian Stasioning Perkilometer Ruas Jalan Kota 
Makassar. 
 
Sumber: hasil pengolahan data pada Qgis 
Gambar 4.3. Peta Pembagian Stasioning Perkilometer Ruas Jalan Kota Makassar 
pada Gambar 4.3. terlihat bahwa perbedaan warna pada tiap kilometer 
menunjukkan pembagian stasioning per jalan di Kota Makassar. Ruas jalan tol 
Reformasi memiliki titik stasioning paling banyak di banding dengan ruas jalan 
yang lain yakni sebanyak 18 titik stasiun karena jalan tol Reformasi memiliki ruas 
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jalan paling panjang yakni 17,074 km, sedangkan titik stasioning paling sedikit 
yaitu Jl. Gunung Bulusaraung sebanyak 1 titik dengan panjang 99 m . 
4.3. Karakteristik Kecelakaan Berdasarkan Kelas Korban Kecelakaan  
Karakteristik Kecelakaan dapat diklasifikasikan berdasarkan beberapa 
faktor. Secara garis besar kecelakaan diklasifikasikan berdasarkan tipe kecelakaan, 
korban kecelakaan, kondisi kendaraan saat kecelakaan, kendaraan terlibat 
kecelakaan, waktu kecelakaan (hari dan jam), cuaca saat kecelakaan terjadi, lokasi 
kecelakaan, tipe tabrakan, jenis kendaraan dan penyebab kecelakaan (Aldian 
Satiagraha, 2009). Akan tetapi penentuan karakteristik kecelakaan pada penelitian 
ini terbatas hanya pada karakteristik kecelakaan berdasarkan kelas korban 
kecelakaan dan jumlah kejadian kecelakaan dengan kerugian material. 
4.3.1. Korban Kecelakaan Meninggal Dunia 
Berdasarkan data sekunder yang diperoleh dari Polrestabes Kota Makassar, 
karakteristik kecelakaan terkhususnya untuk korban kecelakaan meninggal dunia 
didapatkan data jumlah korban meninggal dunia yang variatif untuk setiap segmen 
pada ruas jalankota Makassar dalam jangka waktu tahun 2011 sampai dengan tahun 
2015. Tabel 4.2. berikut menunjukkan data jumlah korban kecelakaan meninggal 
dunia pada setiap segmen ruas jalan  kota Makassar. 
Tabel 4.2.  Jumlah Korban Kecelakaan Meninggal Dunia (MD) Pada Ruas Jalan 
Kota Makassar tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 0 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 0
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 2 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 0
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 2 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 0
4 Bandang_1 0+000 0+963 13 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 1
5 Bougenville_1 0+000 0+265 0 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 1 65 Rajawali_1 0+000 1+101 3
7 Boulevard_2 1+000 1+243 1 66 Rusa_1 0+000 0+393 1
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 4 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 0
MDid Nama Segmen Jalan
Stasiun
MD id Nama Segmen Jalan
Stasiun
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Tabel 4.2.  Jumlah Korban Kecelakaan Meninggal Dunia (MD) Pada Ruas Jalan 
Kota Makassar tahun 2011-2015 (Lanjutan) 
 
Awal Akhir Awal Akhir
7 Boulevard_2 1+000 1+243 1 66 Rusa_1 0+000 0+393 1
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 4 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 0
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 6 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 3 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 0
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 1 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 2
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 5 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 4
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 0 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 9
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 0 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 4
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 3 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 0 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 0
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 1 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 1
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 7 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 0
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 0
20 Hertasning_1 0+000 1+000 2 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 2
21 Hertasning_2 1+000 2+000 3 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 0
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 0
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 2 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 1
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 0 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 0 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 0
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 2 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 3 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 0
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 0 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 3
29 Kakatua_1 0+000 0+680 1 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 1
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 4 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 0
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 3 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 0
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 5 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 0
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 2 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 0
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 1 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 2 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 1
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 0 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 2
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 0 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 1
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 1 98 Tupai_1 0+000 0+974 3
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 0 99 Ujung_1 0+000 0+309 0
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 6 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 1
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 11
43 Pattimura_1 0+000 0+270 0 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 5
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 0 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 4
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 1 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 6
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 0 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 6
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 4 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 4
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 6 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 3
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 7 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 9
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 5 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 3
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 2 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 2
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 5 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 2 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 7
MDNama Segmen Jalan
Stasiun
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
MD id
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Tabel 4.2.  Jumlah Korban Kecelakaan Meninggal Dunia (MD) Pada Ruas Jalan 
Kota Makassar tahun 2011-2015 (Lanjutan) 
 
Sumber: Kepolisian Kota Makassar dan software Qgis 
Selanjutnya data tersebut dianalisis pada Qgis untuk mengkategorikan 
jumlah korban kecelakaan meninggal dunia, dengan memetakan berdasarkan warna 
pada ruas jalan. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.4.  Peta Jumlah Korban Kecelakaan Meninggal Dunia (MD) Pada Ruas 
Jalan Kota Makassar tahun 2011-2015 
 
Gambar 4.4. merupakan pemetaan hasil analisis Qqis data jumlah korban 
kecelakaan meninggal dunia, dan lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran 6. Peta 
Awal Akhir Awal Akhir
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 7 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 4
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 2 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 11
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 8 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 5
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 4 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 0
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 3 117 Penghibur_1 0+000 1+000 1
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 6 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
Nama Segmen Jalan
Stasiun
MDid Nama Segmen Jalan
Stasiun
MD id
59 
Jumlah Korban Kecelakaan Meninggal Dunia (MD) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar tahun 2011-2015. 
Pada Gambar 4.4. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan jumlah korban dunia yaitu, jumlah korban 0 – 3 berwarna 
hijau dengan range jumlah korban dunia terendah , 3 – 5 berwarna biru , 5 – 8 
berwarna kuning, 8 – 10 berwarna orange , sedangkan 10 – 13 berwana merah 
dimana pada range ini jumlah kecelakaan terbanyak atau tertinggi . 
Berdasarkan Gambar 4.4. di atas, terlihat bahwa ruas Jalan Bandang km 
0+000 – 0+963 berwarna merah yang merupakan ruas jalan yang memiliki jumlah 
korban meninggal dunia tertinggi dengan jumlah 10 - 13 orang dibandingan dengan 
dengan ruas jalan yang lain, sedangkan pada ruas jalan Ahmad Yani km 0+000 - 
0+706 berwarna hijau merupakan ruas jalan yang memiliki jumlah korban 
meninggal dunia terendah dengan jumlah 0 orang atau sama sekali tidak terdapat 
korban meninggal dunia pada saat terjadi kecelakaan. 
4.3.2. Korban Kecelakaan Luka Berat 
Berdasarkan data sekunder yang diperoleh dari Polrestabes Kota Makassar, 
karakteristik kecelakaan khususnya untuk korban kecelakaan luka berat, didapatkan 
data jumlah korban kecelakaan luka berat yang variatif untuk setiap ruas jalan. Pada 
Tabel 4.3.menunjukkan data jumlah korban kecelakaan luka berat pada setiap ruas 
jalan  Kota Makassar. 
 
 
 
60 
Tabel 4.3. Jumlah Korban Kecelakaan Luka Berat (LB) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 4 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 0
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 2 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 1
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 1 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 0
4 Bandang_1 0+000 0+963 13 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 2
5 Bougenville_1 0+000 0+265 0 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 6 65 Rajawali_1 0+000 1+101 8
7 Boulevard_2 1+000 1+243 1 66 Rusa_1 0+000 0+393 0
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 10 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 1
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 10 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 6 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 4
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 8 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 8
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 9 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 9
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 3 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 6
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 1 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 9
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 16 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 1 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 1
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 1 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 0
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 2 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 1
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 5
20 Hertasning_1 0+000 1+000 6 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 2
21 Hertasning_2 1+000 2+000 4 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 0
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 1
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 2 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 0
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 0 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 1 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 1
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 8 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 5 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 5
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 0 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 1
29 Kakatua_1 0+000 0+680 7 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 1
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 0 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 0
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 12 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 1
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 5 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 1
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 3 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 0
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 2 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 6 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 0
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 0 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 2
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 6 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 2
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 1 98 Tupai_1 0+000 0+974 3
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 1 99 Ujung_1 0+000 0+309 0
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 8 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 4
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 18
43 Pattimura_1 0+000 0+270 0 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 9
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 5 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 14
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 4 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 15
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 1 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 9
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 15 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 8
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 12 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 1
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 35 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 14
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 14 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 6
Stasiun
LBid Nama Segmen Jalan
Stasiun
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Tabel 4.3. Jumlah Korban Kecelakaan Luka Berat (LB) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar tahun 2011-2015 (Lanjutan) 
 
Sumber: Kepolisian Kota Makassar dan software Qgis 
Tabel 4.3. dianalisis pada Qgis untuk mengkategorikan jumlah korban 
kecelakaan luka berat, dengan memetakan berdasarkan warna pada ruas jalan. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.5.  Peta Jumlah Korban Kecelakaan Luka Berat (LB) Pada Ruas Jalan 
Kota Makassar tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 12 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 1
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 35 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 14
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 14 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 6
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 5 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 8
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 11 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 9 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 7
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 15 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 14
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 6 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 25
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 14 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 12
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 8 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 4
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 4 117 Penghibur_1 0+000 1+000 3
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 10 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
Stasiun
LBid Nama Segmen Jalan
Stasiun
LB id Nama Segmen Jalan
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Gambar 4.5. merupakan pemetaan hasil analisis data jumlah korban 
kecelakaan luka berat, dan lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran Gambar 7. 
Peta Jumlah Korban Kecelakaan Luka Berat (LB) Pada Ruas Jalan Kota Makassar 
tahun 2011-2015. 
Pada Gambar 4.5. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan jumlah korban Luka Berat yaitu, jumlah korban 0 – 7 
berwarna hijau dengan range jumlah korban dunia terendah , 7 – 14 berwarna biru 
, 14 – 21 berwarna kuning, 21 – 28 berwarna orange , sedangkan 28 – 35 berwana 
merah dimana pada range ini jumlah kecelakaan terbanyak atau tertinggi . 
Berdasarkan Gambar 4.5. Pemetaan jumlah korban kecelakaan luka berat 
(LB) tahun 2011-2015 terlihat bahwa, ruas jalan Perintis Kemerdekaan km 2+000 
– 3+000 berwarna merah yang merupakan ruas jalan yang memiliki jumlah korban 
kecelakaan luka berat tertinggi dengan jumlah 35 orang sedangkan ruas jalan 
bougenville km 0+000 – 0+265 berwarna hijau yang merupakan ruas jalan yang 
memiliki jumlah korban kecelakaan luka berat terendah dengan jumlah 0 orang atau 
sama sekali tidak terdapat korban Luka Berat pada saat terjadi kecelakaan . 
4.3.3. Korban Kecelakaan Luka Ringan 
Berdasarkan data sekunder yang diperoleh dari Polrestabes Kota Makassar, 
karakteristik kecelakaan khususnya korban kecelakaan luka ringan, didapatkan data 
jumlah korban kecelakaan luka ringan yang variatif untuk setiap ruas jalan. Pada 
Tabel 4.4. menunjukkan data jumlah korban kecelakaan luka ringan pada setiap 
ruas jalan  kota Makassar tahun 2011-2015. 
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Tabel 4.4.  Jumlah Korban Kecelakaan Luka Ringan (LR) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 20 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 8
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 21 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 5
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 35 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 11
4 Bandang_1 0+000 0+963 42 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 5
5 Bougenville_1 0+000 0+265 5 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 17 65 Rajawali_1 0+000 1+101 26
7 Boulevard_2 1+000 1+243 13 66 Rusa_1 0+000 0+393 10
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 31 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 0
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 23 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 22 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 33
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 23 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 36
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 31 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 42
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 12 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 17
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 4 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 15
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 59 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 7 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 0
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 15 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 1
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 20 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 1
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 17
20 Hertasning_1 0+000 1+000 43 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 28
21 Hertasning_2 1+000 2+000 10 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 0
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 0
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 12 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 5
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 2 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 1 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 2
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 38 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 29 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 5
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 1 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 8
29 Kakatua_1 0+000 0+680 26 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 4
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 4 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 3
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 6 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 7
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 13 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 1
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 9 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 3
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 7 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 16 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 5
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 7 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 1
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 16 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 2
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 7 98 Tupai_1 0+000 0+974 3
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 5 99 Ujung_1 0+000 0+309 0
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 47 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 13
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 52
43 Pattimura_1 0+000 0+270 2 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 55
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 19 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 77
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 21 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 48
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 6 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 53
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 51 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 15
Stasiun
LRid Nama Segmen Jalan
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Tabel 4.4.  Jumlah Korban Kecelakaan Luka Ringan (LR) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar tahun 2011-2015 (Lanjutan) 
 
Sumber: Kepolisian Kota Makassar dan software Qgis 
Selanjutnya Tabel 4.4. dianalisis pada Qgis untuk mengkategorikan jumlah 
korban kecelakaan luka ringan, dengan memetakan berdasarkan warna pada ruas 
jalan. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.6.  Peta Jumlah Korban Kecelakaan Luka Luka Ringan (LR) Pada Ruas 
Jalan Kota Makassar Tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 38 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 18
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 127 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 50
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 59 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 26
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 29 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 33
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 40 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 46 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 28
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 64 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 67
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 50 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 114
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 63 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 38
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 23 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 22
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 20 117 Penghibur_1 0+000 1+000 14
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 40 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
Nama Segmen Jalan
Stasiun
LRid Nama Segmen Jalan
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Pada Gambar 4.6. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan jumlah korban Luka Ringan yaitu, jumlah korban 0 – 25 
berwarna hijau dengan range jumlah korban dunia terendah , 25 – 51 berwarna biru 
, 51 – 76 berwarna kuning, 76 – 102 berwarna orange , sedangkan 102 – 127 
berwana merah dimana pada range ini jumlah kecelakaan terbanyak atau tertinggi . 
Gambar 4.6. Pemetaan jumlah korban kecelakaan luka ringan tahun 2011-
2015 terlihat bahwa, ruas jalan Perintis Kemerdekaan km 2+000 –  3+000 dengan 
korban Luka Ringan jumlah 127 orang dan jalan A.P Pettarani km 2+000 – 3+000 
dengan korban Luka Ringan jumlah 114 orang, berwarna merah yang berarti bahwa 
ruas jalan tersebut memiliki jumlah korban kecelakaan luka ringan yang masuk 
pada range tertinggi dengan range 102 - 127 orang, sedangkan ruas jalan Gunung 
Latimojong km 1+000 – 1+672, berwarna hijau yang berarti bahwa ruas jalan 
tersebut memiliki jumlah korban kecelakaan luka ringan terendah dengan jumlah 0 
orang atau sama sekali tidak terdapat korban Luka Berat pada saat terjadi 
kecelakaan.  
4.3.4. Kejadian Kecelakaan dengan Kerugian Material 
Berdasarkan data sekunder yang diperoleh dari Polrestabes Kota Makassar, 
karakteristik kecelakaan khususnya untuk jumlah kejadian kecelakaan dengan 
kerugian material, didapatkan data jumlah kejadian kecelakaan untuk setiap ruas 
jalan. Pada Tabel 4.5. menunjukkan data jumlah kejadian kecelakaan pada setiap 
ruas jalan  kota Makassar. 
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Tabel 4.5.  Jumlah Kejadian Kecelakaan Dengan Kerugian Material (K) Pada Ruas 
Jalan Kota Makassar Tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 22 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 7
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 14 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 2
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 21 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 12
4 Bandang_1 0+000 0+963 55 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 7
5 Bougenville_1 0+000 0+265 2 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 27 65 Rajawali_1 0+000 1+101 23
7 Boulevard_2 1+000 1+243 13 66 Rusa_1 0+000 0+393 6
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 30 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 2
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 28 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 21 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 29
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 22 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 32
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 36 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 46
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 13 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 28
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 5 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 24
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 52 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 5 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 1
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 13 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 2
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 24 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 1
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 19
20 Hertasning_1 0+000 1+000 40 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 19
21 Hertasning_2 1+000 2+000 17 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 2
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 1
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 11 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 6
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 2 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 3 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 5
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 35 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 29 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 13
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 2 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 9
29 Kakatua_1 0+000 0+680 20 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 6
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 6 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 2
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 11 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 7
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 18 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 2
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 8 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 3
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 6 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 20 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 3
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 4 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 3
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 16 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 1
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 9 98 Tupai_1 0+000 0+974 9
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 7 99 Ujung_1 0+000 0+309 1
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 37 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 17
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 62
43 Pattimura_1 0+000 0+270 2 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 50
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 20 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 66
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 19 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 51
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 7 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 42
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 44 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 23
Stasiun
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Tabel 4.5.  Jumlah Kejadian Kecelakaan Dengan Kerugian Material (K) Pada 
Ruas Jalan Kota Makassar tahun 2011-2015 (Lanjutan) 
 
Sumber: Kepolisian Kota Makassar dan software Qgis 
Selanjutnya data tersebut dianalisa pada Qgis untuk mengkategorikan 
jumlah kejadian kecelakaan dengan kerugian material, dengan memetakan 
berdasarkan warna pada ruas jalan. 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
 
Gambar 4.7.  Peta Jumlah Kejadian Kecelakaan Dengan Kerugian Material (K) 
Pada Ruas Jalan Kota Makassar tahun 2011-2015 
 
Awal Akhir Awal Akhir
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 33 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 17
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 120 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 53
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 55 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 27
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 24 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 36
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 41 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 32 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 34
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 53 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 56
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 32 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 118
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 67 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 40
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 22 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 22
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 17 117 Penghibur_1 0+000 1+000 19
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 39 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
id Nama Segmen Jalan
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K
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Gambar 4.7. diatas merupakan pemetaan hasil analisis data jumlah kejadian 
kecelakaan dengan kerugian material, dan lebih jelasnya dapat dilihat pada 
lampiran 9. Peta Jumlah Kejadian Kecelakaan Dengan Kerugian Material (K) Pada 
Ruas Jalan Kota Makassar tahun 2011-2015. 
Pada Gambar 4.7. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan jumlah Kejadian Kecelakaan Dengan Kerugian yaitu, jumlah 
korban 0 – 24 berwarna hijau dengan range jumlah korban dunia terendah , 24 – 48 
berwarna biru , 48 – 72 berwarna kuning, 72 – 96 berwarna orange , sedangkan 96 
– 120 berwana merah dimana pada range ini jumlah kecelakaan terbanyak atau 
tertinggi. 
Berdasarkan Gambar 4.7. Pemetaan jumlah kejadian kecelakaan terlihat 
bahwa, jalan Perintis Kemerdekaan km 2+000 – 3+000 dengan jumlah 120 dan 
jalan A.P Pettarani km 2+000 – 3+000 dengan jumlah 118 berwarna merah 
merupakan ruas jalan yang memiliki jumlah kejadian kecelakaan tertinggi dengan 
range 96 – 120 kejadian sedangkan jalan Gunung Latimojong km 1+000 – 1+672 
berwarna hijau merupakan ruas jalan yang memiliki jumlah kejadian kecelakaan 
terendah dengan jumlah 0 kejadian atau sama sekali tidak terdapat Kecelakaan 
Dengan Kerugian Material. 
4.4. Analisis Angka Kecelakaan 
Berdasarkan data jumlah korban kecelakaan yang didapatkan dari 
Polrestabes Kota Makassar tersebut maka dapat dilakukan perhitungan angka 
kecelakaan pada ruas jalan Kota Makassar dengan menggunakan Metode EAN 
(Equivalent Accident Number).  
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Metode EAN (Equivalent Accident Number) dihitung dengan 
menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap kilometer panjang jalan kemudian 
dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan. Nilai bobot standar yang 
digunakan adalah Meninggal dunia (MD) = 12, Luka berat (LB) = 6, Luka ringan 
(LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) = 1 (Soemitro, 2005).  
Sebagai salah satu contoh perhitungan dalam perhitungan angka kecelakaan 
Metode EAN (Equivalent Accident Number) pada penelitian tersebut adalah ruas 
Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000. Selama jangka waktu 2011 sampai 2015, 
dari ruas jalan tersebut didapatkan data jumlah korban meninggal dunia sebanyak 
4 orang, korban luka berat sebanyak 9 orang, korban luka ringan sebanyak 42 orang 
dan jumlah kejadian kecelakaan dengan kerugian material sebanyak 46 kejadian. 
Dengan menggunakan perasamaan (2.1) dapat diperoleh angka kecelakaan pada 
ruas jalan Sultan Alauddin yaitu 𝐸𝐴𝑁 = 12 (4) + 6 (9) + 3 (42) + 1 (46) =
274. Jadi nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) pada ruas Jalan 
Sultan Alauddin km 2+000 – km 3+000 adalah sebasar 274. 
Adapun analisis nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) 
untuk masing-masing ruas jalan lain Kota Makassar dapat dilihat pada Tabel 4.6. 
berikut. 
Tabel 4.6.  Hasil Analisis Angka Kecelakaan Metode EAN (Equivalent Accident 
Number) Pada Ruas Jalan Kota Makassar 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 106 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 31
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 113 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 23
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 156 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 45
4 Bandang_1 0+000 0+963 415 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 46
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 126 65 Rajawali_1 0+000 1+101 185
7 Boulevard_2 1+000 1+243 70 66 Rusa_1 0+000 0+393 48
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 231 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 8
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 229 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 159 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 152
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 151 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 212
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 243 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 274
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 67 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 223
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 23 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 171
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 361 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 32 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 180 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 100
20 Hertasning_1 0+000 1+000 229 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 139
21 Hertasning_2 1+000 2+000 107 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 2
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 7
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 33
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 17
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 221 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 182 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 58
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 75
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 36
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 66 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 11
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 137 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 34
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 147 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 11
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 77 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 12
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 51 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 30
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 42
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 100 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 31
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 98 Tupai_1 0+000 0+974 72
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 99 Ujung_1 0+000 0+309 1
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 298 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 458
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 329
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 107 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 429
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 118 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 357
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 31 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 327
Stasiun
EANid Nama Segmen Jalan
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Tabel 4.6.  Hasil Analisis Angka Kecelakaan Metode EAN (Equivalent Accident 
Number) Pada Ruas Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Awal Akhir Awal Akhir
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 126 65 Rajawali_1 0+000 1+101 185
7 Boulevard_2 1+000 1+243 70 66 Rusa_1 0+000 0+393 48
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 231 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 8
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 229 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 159 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 152
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 151 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 212
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 243 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 274
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 67 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 223
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 23 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 171
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 361 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 32 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 180 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 100
20 Hertasning_1 0+000 1+000 229 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 139
21 Hertasning_2 1+000 2+000 107 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 2
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 7
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 33
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 17
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 221 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 182 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 58
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 75
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 36
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 66 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 11
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 137 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 34
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 147 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 11
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 77 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 12
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 51 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 30
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 42
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 100 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 31
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 98 Tupai_1 0+000 0+974 72
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 99 Ujung_1 0+000 0+309 1
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 298 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 458
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 329
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 107 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 429
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 118 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 357
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 31 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 327
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 335 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 164
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 291 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 113
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 795 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 395
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 376 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 177
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 165 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 207
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 287 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 248 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 244
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 419 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 389
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 242 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 742
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 436 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 286
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Tabel 4.6. Hasil Analisis Angka Kecelakaan Metode EAN (Equivalent Accident 
Number) Pada Ruas Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Sumber: Hasil Pengolahan data pada software Qgis 
Selanjutnya hasil Pengolahan Tabel 4.6. tersebut dianalisa lebih lanjut pada 
Qgis untuk mengkategorikan nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident 
Number), dengan memetakan berdasarkan warna pada ruas jalan. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.8.  Peta Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) 
Pada Ruas Jalan Kota Makassar 
 
Gambar 4.8. merupakan hasil Analisis menggunkan Qqis nilai angka 
kecelakaan  EAN (Equivalent Accident Number), dan lebih jelasnya dapat dilihat 
Awal Akhir Awal Akhir
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 419 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 389
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 242 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 742
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 436 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 286
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 187 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 112
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 137 117 Penghibur_1 0+000 1+000 91
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 291 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
Nama Segmen Jalan
Stasiun
EANid Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN id
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pada lampiran 10. Peta Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent Accident 
Number) Pada Ruas Jalan Kota Makassar. 
Pada Gambar 4.8. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan jumlah Angka Kecelakaan EAN yaitu, nilai 0 – 159berwarna 
hijau dengan range nilai terendah , 159 – 318 berwarna biru , 318 – 477 berwarna 
kuning, 477 – 636 berwarna orange , sedangkan 636 – 759 berwana merah dimana 
pada range ini nilai tertinggi. 
Berdasarkan Gambar 4.8. Pemetaan nilai angka kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number) terlihat bahwa, jalan Perintis Kemerdekaan km 2+00 
–3+000 dengan nilai 795 dan jalan A.P Pettarani km 2+000–3+000 dengan nilai 
742 berwarna merah merupakan ruas jalan yang memiliki nilai angka kecelakaan 
EAN (Equivalent Accident Number) tertinggi dengan range nilai 638–795 
sedangkan jalan Gunung Latimojong km 1+000 – 1+672 berwarna hijau merupakan 
ruas jalan yang memiliki nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident 
Number) terendah dengan nilai 0. 
4.5. Analisis Daerah Beresiko Kecelakaan (Black Site) 
Penentuan/identifikasi lokasi daerah beresiko kecelakaan dilakukan 
berdasarkan angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki nilai angka 
kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) melebihi nilai batas tertentu atau 
batas kontrol. Nilai batas ini dihitung dengan menggunakan Metode Batas Kontrol 
Atas (BKA) dan Upper Control Limit (UCL). 
4.5.1. Batas Kontrol Atas (BKA) 
Sebagai salah satu contoh perhitungan dalam perhitungan batas kontrol 
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dengan menggunakan metode Batas Kontrol Atas (BKA) pada penelitian tersebut 
adalah ruas Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000. Dari ruas jalan tersebut 
dihasilkan nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) untuk ruas 
Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000 sebesar 274 dan kemudian dari nilai 
angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) tersebut dihasilkan nilai 
rata-rata angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) Jalan Sultan 
Alauddin km 0+000 – 3+670 sebesar 215,250. Dengan menggunakan data tersebut 
dapat dihitung nilai Batas Kontrol Atas (BKA) untuk Jalan Sultan Alauddin km 
2+000 – 3+000. Dengan menggunakan perasamaan (2.2) dapat diperoleh angka 
kecelakaan pada ruas jalan Sultan Alauddin yaitu 𝐵𝐾𝐴 = 215,250 +
3√215,250 = 259,264 
Jadi nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada ruas Jalan Sultan Alauddin km 
2+000 – 3+000 adalah sebasar 259,264. 
Adapun analisis nilai Batas Kontrol Atas (BKA) untuk masing-masing ruas 
jalan lain Kota Makassar dapat dilihat pada Tabel 4.7. 
Tabel 4.7.  Hasil Analisis Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 106 136.887 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 31 47.703
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 113 144.89 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 23 37.387
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 156 193.47 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 45 65.125
4 Bandang_1 0+000 0+963 415 476.115 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 66.347
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 29.369 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 66.347
6 Boulevard_1 0+000 1+000 127.698 65 Rajawali_1 0+000 1+101 185 225.804
7 Boulevard_2 1+000 1+243 127.698 66 Rusa_1 0+000 0+393 48 68.785
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 234.123 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 16.485
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 234.123 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 16.485
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 234.123 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 259.264
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 234.123 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 259.264
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 142.607 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 259.264
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 142.607 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 259.264
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 142.607 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 113.24
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 238.554 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 113.24
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 238.554 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7 14.937
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 102.153 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17 29.369
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 118.46 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10 19.487
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 118.46 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 119.5 152.295
90
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Tabel 4.7.  Hasil Analisis Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) Pada Ruas Jalan Kota 
Makassar (Lanjutan) 
 
Sumber: Hasil Pengolahan data pada software Qgis 
Selanjutnya hasil tabel 4.7. tersebut dianalisis lebih lanjut pada Qgis untuk 
mengkategorikan nilai Batas Kontrol Atas (BKA), dengan memetakan berdasarkan 
warna pada ruas jalan. 
Gambar 4.9. berikut merupakan hasil pemetaan nilai Batas Kontrol Atas 
(BKA), dan lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran 11. Peta Nilai Batas Kontrol 
Atas (BKA) Pada Ruas Jalan Kota Makassar. 
Awal Akhir Awal Akhir
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 102.153 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17 29.369
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 118.46 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10 19.487
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 118.46 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 119.5 152.295
20 Hertasning_1 0+000 1+000 206.884 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 119.5 152.295
21 Hertasning_2 1+000 2+000 206.884 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 36.291
22 Hertasning_3 2+000 2+803 206.884 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 36.291
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 110.331 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 36.291
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 16.485 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 36.291
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 22.392 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 36.291
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 244.085 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 36.291
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 244.085 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 36.291
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 11.708 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 36.291
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 188.986 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 36.291
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 124.933 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 36.291
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 124.933 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 36.291
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 124.933 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 36.291
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 124.933 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 36.291
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 124.933 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 36.291
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 161.941 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 36.291
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 40 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 36.291
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 130 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 36.291
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 130 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 36.291
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 68.785 98 Tupai_1 0+000 0+974 72 97.456
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 43.875 99 Ujung_1 0+000 0+309 1 4
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 185.62 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92 120.775
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 185.62 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 399.642
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 16.485 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 399.642
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 113.046 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 399.642
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 113.046 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 399.642
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 113.046 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 399.642
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 377.75 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 399.642
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 377.75 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 301.812
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 377.75 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 301.812
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 377.75 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 161.941
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 377.75 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 161.941
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 377.75 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 161.941
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 377.75 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 411.092
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 377.75 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 411.092
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 377.75 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 411.092
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 377.75 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 411.092
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 377.75 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 411.092
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 377.75 117 Penghibur_1 0+000 1+000 119.618
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 377.75 118 Penghibur_2 1+000 1+472 119.618
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Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.9.  Peta Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) Pada Ruas Jalan Kota Makassar 
  Pada Gambar 4.9. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) yaitu, nilai 4.000 – 98.423 
berwarna hijau dengan range nilai terendah , range nilai 98.423 – 192.846 berwarna 
biru , range nilai 192.846 – 287.269 berwarna kuning, range niali 287.269 – 381.692 
berwarna orange , sedangkan range nilai 381.692 – 476.115 berwana merah dimana 
pada range ini nilai tertinggi. 
Berdasarkan Gambar 4.9. Pemetaan nilai Batas Kontrol Atas (BKA) terlihat 
bahwa, jalan Urip Sumoharjo, jalan A.P Pettarani dan jalan Bandang berwarna 
merah yang merupakan ruas jalan yang memiliki nilai Batas Kontrol Atas (BKA) 
tertinggi dengan nilai 381,692 – 476,115 sedangkan jalan Hos Cokroaminoto 
Bandang berwarna hijau yang merupakan ruas jalan yang memiliki nilai Batas 
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Kontrol Atas (BKA) terendah dengan nilai 16,485. Sebagai catatan bahwa nilai 
Batas Kontrol Atas (BKA) tersebut memiliki nilai yang sama atau seragam pada 
semua segmen di setiap ruas jalan yang ditinjau, karena pada persamaan tersebut 
hanya menggunakan nilai rata-rata dari angka kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number). 
Setelah didapatkan nilai Batas Kontrol Atas (BKA) kemudian dilanjutkan 
dengan membandingkan nilai tersebut dengan nilai angka kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number). Penentuan/identifikasi lokasi daerah beresiko 
kecelakaan dilakukan berdasarkan angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang 
memiliki nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) melebihi nilai 
Batas Kontrol Atas (BKA). Sehingga dari perbandingan nilai tersebut dapat 
diketahui segmen jalan yang termasuk daerah beresiko kecelakaan (Black Site). 
Sebagai salah satu contoh perbandingan nilai EAN (Equivalent Accident 
Number) terhadap nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada penelitian tersebut adalah 
ruas Jalan Sultan Alauddin km 0+000 – 3+670. Dari ruas jalan tersebut ditentukan 
4 segmen jalan dimana pembagian jalan tersebut berdasarkan panjang jalan tiap 
kilometer. Selanjutnya hasil perbandingan nilai tersebut dianalisa lebih lanjut pada 
Qgis untuk mengkategorikan daerah yang termasuk ke dalam daerah beresiko 
kecelakaan (Black Site), dengan memetakan berdasarkan diagram nilai angka 
kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Batas Kontrol Atas 
(BKA). Gambar 4.10. berikut merupakan hasil pemetaan perbandingan nilai angka 
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kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Batas Kontrol Atas 
(BKA) pada ruas jalan Sultan Alauddin Kota Makassar. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.10.  Peta Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) dan Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada ruas 
Jalan Sultan Alauddin Kota Makassar 
 
Berdasarkan Gambar 4.10. Pemetaan perbandingan nilai angka kecelakaan 
EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Batas Kontrol Atas (BKA) jalan 
Sultan Alauddin terlihat bahwa, segmen km 2+000 – 3+000 memiliki nilai angka 
kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) sebesar 274 dan nilai Batas 
Kontrol Atas (BKA) sebesar 259,264 yang berarti bahwa nilai angka kecelakaan 
EAN (Equivalent Accident Number) lebih besar daripada nilai Batas Kontrol Atas 
(BKA). Oleh karena itu, dari analisa tersebut dapat dikatakan bahwa jalan Sultan 
Alauddin segmen km 2+000 – 3+000 termasuk ke dalam daerah beresiko 
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kecelakaan (Black Site). Sedangkan untuk segmen lain pada ruas jalan Sultan 
Alauddin tidak termasuk ke dalam daerah rawan kecelakaan karena nilai angka 
kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) segmen tersebut lebih kecil 
daripada nilai Batas Kontrol Atas (BKA).  
Adapun analisis perbandingan nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) terhadap nilai Batas Kontrol Atas (BKA) untuk masing-masing 
ruas jalan lain Kota Makassar selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.8. 
Tabel 4.8.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) terhadap Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada Ruas 
Jalan Kota Makassar 
 
Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 106 136.887 Tidak Beresiko Kecelakaan
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 113 144.89 Tidak Beresiko Kecelakaan
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 156 193.47 Tidak Beresiko Kecelakaan
4 Bandang_1 0+000 0+963 415 476.115 Tidak Beresiko Kecelakaan
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 29.369 Tidak Beresiko Kecelakaan
6 Boulevard_1 0+000 1+000 126 127.698 Tidak Beresiko Kecelakaan
7 Boulevard_2 1+000 1+243 70 127.698 Tidak Beresiko Kecelakaan
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 231 234.123 Tidak Beresiko Kecelakaan
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 229 234.123 Tidak Beresiko Kecelakaan
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 159 234.123 Tidak Beresiko Kecelakaan
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 151 234.123 Tidak Beresiko Kecelakaan
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 243 142.607 Beresiko Kecelakaan
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 67 142.607 Tidak Beresiko Kecelakaan
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 23 142.607 Tidak Beresiko Kecelakaan
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 361 238.554 Beresiko Kecelakaan
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 32 238.554 Tidak Beresiko Kecelakaan
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 102.153 Tidak Beresiko Kecelakaan
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 180 118.46 Beresiko Kecelakaan
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 118.46 Tidak Beresiko Kecelakaan
20 Hertasning_1 0+000 1+000 229 206.884 Beresiko Kecelakaan
21 Hertasning_2 1+000 2+000 107 206.884 Tidak Beresiko Kecelakaan
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 206.884 Tidak Beresiko Kecelakaan
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 110.331 Tidak Beresiko Kecelakaan
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 16.485 Tidak Beresiko Kecelakaan
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 22.392 Tidak Beresiko Kecelakaan
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 221 244.085 Tidak Beresiko Kecelakaan
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 182 244.085 Tidak Beresiko Kecelakaan
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 11.708 Tidak Beresiko Kecelakaan
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 188.986 Tidak Beresiko Kecelakaan
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 66 124.933 Tidak Beresiko Kecelakaan
Black Site Metode NKAid Nama Segmen Jalan
Stasiun
BKAEAN
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Tabel 4.8.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) terhadap Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada Ruas 
Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Awal Akhir
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 137 124.933 Beresiko Kecelakaan
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 147 124.933 Beresiko Kecelakaan
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 77 124.933 Tidak Beresiko Kecelakaan
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 51 124.933 Tidak Beresiko Kecelakaan
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 161.941 Tidak Beresiko Kecelakaan
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 40 Tidak Beresiko Kecelakaan
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 100 130 Tidak Beresiko Kecelakaan
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 130 Tidak Beresiko Kecelakaan
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 68.785 Tidak Beresiko Kecelakaan
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 43.875 Tidak Beresiko Kecelakaan
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 298 185.62 Beresiko Kecelakaan
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 185.62 Tidak Beresiko Kecelakaan
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 16.485 Tidak Beresiko Kecelakaan
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 107 113.046 Tidak Beresiko Kecelakaan
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 118 113.046 Beresiko Kecelakaan
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 31 113.046 Tidak Beresiko Kecelakaan
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 335 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 291 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 795 377.75 Beresiko Kecelakaan
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 376 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 165 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 287 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 248 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 419 377.75 Beresiko Kecelakaan
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 242 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 436 377.75 Beresiko Kecelakaan
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 187 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 137 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 291 377.75 Tidak Beresiko Kecelakaan
60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 31 47.703 Tidak Beresiko Kecelakaan
61 Prof. Abdurahman Basalamah_1 0+000 0+583 23 37.387 Tidak Beresiko Kecelakaan
62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 45 65.125 Tidak Beresiko Kecelakaan
63 Racing Centre_1 0+000 1+000 46 66.347 Tidak Beresiko Kecelakaan
64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0 66.347 Tidak Beresiko Kecelakaan
65 Rajawali_1 0+000 1+101 185 225.804 Tidak Beresiko Kecelakaan
66 Rusa_1 0+000 0+393 48 68.785 Tidak Beresiko Kecelakaan
67 Sulawesi_1 0+000 1+000 8 16.485 Tidak Beresiko Kecelakaan
68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0 16.485 Tidak Beresiko Kecelakaan
69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 152 259.264 Tidak Beresiko Kecelakaan
70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 212 259.264 Tidak Beresiko Kecelakaan
71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 274 259.264 Beresiko Kecelakaan
72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 223 259.264 Tidak Beresiko Kecelakaan
73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 171 113.24 Beresiko Kecelakaan
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN BKA Black Site Metode NKA
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Tabel 4.8.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) terhadap Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) pada Ruas 
Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Sumber: Hasil Pengolahan data pada software Qgis 
Awal Akhir
74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0 113.24 Tidak Beresiko Kecelakaan
75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7 14.937 Tidak Beresiko Kecelakaan
76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17 29.369 Tidak Beresiko Kecelakaan
77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10 19.487 Tidak Beresiko Kecelakaan
78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 100 152.295 Tidak Beresiko Kecelakaan
79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 139 152.295 Tidak Beresiko Kecelakaan
80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 2 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 7 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 33 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 17 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 58 36.291 Beresiko Kecelakaan
87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 75 36.291 Beresiko Kecelakaan
88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 36 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 11 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 34 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 11 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 12 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 30 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 42 36.291 Beresiko Kecelakaan
96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 31 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0 36.291 Tidak Beresiko Kecelakaan
98 Tupai_1 0+000 0+974 72 97.456 Tidak Beresiko Kecelakaan
99 Ujung_1 0+000 0+309 1 4 Tidak Beresiko Kecelakaan
100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92 120.775 Tidak Beresiko Kecelakaan
101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 458 399.642 Beresiko Kecelakaan
102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 329 399.642 Tidak Beresiko Kecelakaan
103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 429 399.642 Beresiko Kecelakaan
104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 357 399.642 Tidak Beresiko Kecelakaan
105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 327 399.642 Tidak Beresiko Kecelakaan
106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 164 399.642 Tidak Beresiko Kecelakaan
107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 113 301.812 Tidak Beresiko Kecelakaan
108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 395 301.812 Beresiko Kecelakaan
109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 177 161.941 Beresiko Kecelakaan
110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 207 161.941 Beresiko Kecelakaan
111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0 161.941 Tidak Beresiko Kecelakaan
112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 244 411.092 Tidak Beresiko Kecelakaan
113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 389 411.092 Tidak Beresiko Kecelakaan
114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 742 411.092 Beresiko Kecelakaan
115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 286 411.092 Tidak Beresiko Kecelakaan
116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 112 411.092 Tidak Beresiko Kecelakaan
117 Penghibur_1 0+000 1+000 91 119.618 Tidak Beresiko Kecelakaan
118 Penghibur_2 1+000 1+472 0 119.618 Tidak Beresiko Kecelakaan
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN BKA Black Site Metode NKA
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Selanjutnya hasil analisis pada tabel 4.8. dianalisa lebih lanjut pada Qgis 
untuk mengkategorikan daerah yang termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan 
(Black Site) dan bukan daerah beresiko kecelakaan, dengan memetakan 
berdasarkan warna pada ruas jalan. 
Gambar 4.11. merupakan hasil pemetaan daerah beresiko kecelakaan 
(Black Site) berdasarkan metode Batas Kontrol Atas (BKA) dan lebih jelasnya 
dapat dilihat pada lampiran 13. Peta Daerah Beresiko Kecelakaan (Black Site) pada 
Ruas Jalan Kota Makassar Metode Batas Kontrol Atas (BKA). 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.11.  Peta Daerah Beresiko Kecelakaan (Black Site) pada Ruas Jalan Kota 
Makassar Metode Batas Kontrol Atas (BKA) 
 
Pada Gambar 4.11. mejelaskan bahwa daerah – daerah yang beresiko 
kecelakaan dan yang tidak beresiko kecelakaan , dimana daerah yang beresiko 
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kecelakaan berwarna merah sedangkan daerah yang tidak beresiko kecelakaan 
berwarna hijau. 
 Gambar 4.11. Pemetaan daerah rawan kecelakaan (Black Site) terlihat 
bahwa, jalan Dr. Ratulangi km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 243 melebihi nilai 
BKA yaitu 142.607 maka beresiko kecelakaan , jalan G. Bawakaraeng km 0+000 – 
1+000 dengan nilai EAN 361 melebihi nilai BKA 361 maka beresiko kecelakaan , 
jalan G. Latimojong km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 180 melebihi nilai BKA 
118.46 maka beresiko kecelakaan, jalan Hertasning km 0+000 – 1+000 dengan nilai 
EAN 229 melebihi nilai BKA 206.884 maka beresiko kecelakaan, jalan Kapasa 
Raya km 1+000 – 2+000 dengan nilai EAN 137 melebihi nilai BKA 124.933 maka 
beresiko kecelakaan dan km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 147 melebihi nilai 
BKA 124.933 maka beresiko kecelakaan, jalan Mesjid Raya km 0+000 – 1+000 
dengan nilai EAN 298 melebihi nilai BKA 185.62 maka beresiko kecelakaan, jalan 
Pengayoman km 1+000 – 2+000 dengan nilai EAN 118 melebihi nilai BKA 
113.046 maka beresiko kecelakaan, jalan Perintis Kemerdekaan km 2+000 – 3+000 
nilai EAN 795, km 7+000 – 8+000 nilai EAN 419 dan km 9+000 – 10+000 nilai 
EAN 436 melebihi nilai BKA 377.75 maka beresiko kecelakaan, jalan Sultan 
Alauddin km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 274 melebihi nilai BKA 259.264 
maka beresiko kecelakaan, jalan Sultan Hasanuddin km 0+000 – 1+000 dengan 
nilai EAN 171 melebihi nilai BKA 113.24 maka beresiko kecelakaan, Tol 
Reformasi km 6+000 – 7+000 nilai BKA 58, km 7+000 – 8+000 nilai BKA 75 dan 
km 15+000 – 16+000 nilai BKA 42 melebihi nilai BKA 36.291 maka beresiko 
kecelakaan , jalan Urip Sumoharjo km 0+000 – 1+000 nilai EAN 458 dan km 2+000 
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– 3+000 nilai EAN 429 melebihi nilai BKA 399.642 maka beresiko kecelakaan, 
jalan Veteran Selatan km 1+000 – 2+135 dengan nilai EAN 395 melebihi nilai BKA 
301.812 maka beresiko kecelakaan, jalan  Veteran Utara km 0+000 – 1+000 nilai 
EAN 177 dan km 1+000 – 2+000 nilai EAN 207 melebihi nilai BKA 161.941 maka 
beresiko kecelakaan dan jalan A.P. Pettarani km 2+000 – 3+000 merupakan segmen 
jalan yang termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan (Black Site) karena 
mempunyai nilai EAN yang melebihi nilai BKA . Sedangkan segmen jalan selain 
yang disebutkan di atas tersebut merupakan segmen jalan yang tidak termasuk ke 
dalam daerah beresiko kecelakaan. 
4.5.2. Upper Control Limit (UCL) 
Sebagai salah satu contoh perhitungan dalam perhitungan batas kontrol 
dengan menggunakan metode Upper Control Limit (UCL) pada penelitian tersebut 
adalah ruas Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000. Dari ruas jalan tersebut 
dihasilkan nilai EAN untuk ruas Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000 sebesar 
274 dan kemudian dari nilai angka kecelakaan EAN tersebut dihasilkan nilai rata-
rata angka kecelakaan EAN Jalan Sultan Alauddin km 0+000 – km 3+670 sebesar 
215,250. Dengan menggunakan data tersebut dapat dihitung nilai Upper Control 
Limit (UCL) untuk Jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000.  
Dengan menggunakan perasamaan (2.3) dapat diperoleh angka kecelakaan 
pada ruas jalan Sultan Alauddin yaitu sebagai berikut: 𝑈𝐶𝐿 = 215,250 +
2,576 √((215,250 274⁄ ) + (0,829 4274⁄ ) + ((0.5)274)) = 245,488 
Jadi nilai Upper Control Limit (UCL) pada ruas Jalan Sultan Alauddin km 
2+000 – 3+000 adalah sebasar 245,488. 
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Adapun analisis nilai Upper Control Limit (UCL) untuk masing-masing 
ruas jalan lain Kota Makassar selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.9. 
Tabel 4.9.  Hasil Analisis Nilai Upper Control Limit (UCL) pada Ruas Jalan Kota 
Makassar 
 
Awal Akhir Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 106 124.931 60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 31 41.472
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 113 132.535 61
Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0+000 0+583 23 32.121
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 156 178.897 62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 45 57.493
4 Bandang_1 0+000 0+963 415 452.196 63 Racing Centre_1 0+000 1+000 58.625
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 24.96 64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0
6 Boulevard_1 0+000 1+000 118.573 65 Rajawali_1 0+000 1+101 185 209.909
7 Boulevard_2 1+000 1+243 113.544 66 Rusa_1 0+000 0+393 48 60.884
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 220.285 67 Sulawesi_1 0+000 1+000 13.819
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 220.166 68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 215.643 69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 237.916
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 215.072 70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 241.899
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 139.448 71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 245.488
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 126.277 72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 242.569
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 121.42 73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 109.39
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 231.161 74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 208.628 75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7 12.536
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 92.089 76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17 24.96
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 114.506 77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10 16.353
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 137.933
20 Hertasning_1 0+000 1+000 195.653 79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 141.109
21 Hertasning_2 1+000 2+000 187.118 80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 31.273
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 28.877
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 99.795 82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 32.849
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 13.819 83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 18.849 84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 30.252
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 228.691 85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 226.223 86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 36.133
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 9.932 87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 38.006
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 174.605 88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 33.288
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 110.722 89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 29.264
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 117.029 90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 32.997
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 117.783 91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 29.264
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 111.842 92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 29.414
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 109.082 93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 148.769 94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 32.395
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 34.476 95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 34.124
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 118.398 96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 32.548
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 60.884 98 Tupai_1 0+000 0+974 72 87.672
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 37.987 99 Ujung_1 0+000 0+309 1 4.931
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 180.497 100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92 109.662
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 383.046
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 13.819 102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 377.144
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 104.316 103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 381.798
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 105.242 104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 378.509
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 96.347 105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 377.045
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 357.205 106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 367.624
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 354.961 107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 273.746
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 375.154 108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 290.261
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 359.171 109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 152.333
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 347.444 110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 154.286
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 354.749 111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 352.605 112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 354.6 383.222
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Tabel 4.9.  Hasil Analisis Nilai Upper Control Limit (UCL) pada Ruas Jalan Kota 
Makassar (Lanjutan) 
 
Sumber: Hasil Pengolahan data pada software Qgis 
Selanjutnya hasil olahan data tersebut dianalisa lebih lanjut pada Qgis untuk 
mengkategorikan nilai Upper Control Limit (UCL), dengan memetakan 
berdasarkan warna pada ruas jalan. 
Gambar 4.12.  merupakan hasil pemetaan nilai Upper Control Limit (UCL), 
dan lebih jelasnya dapat dilihat pada lampiran 12. Peta Nilai Upper Control Limit 
(UCL) pada Ruas Jalan Kota Makassar. 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.12.  Peta Nilai Upper Control Limit (UCL) pada Ruas Jalan Kota 
Makassar 
 
Awal Akhir Awal Akhir
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 361.123 113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 390.61
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 352.262 114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 404.249
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 361.868 115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 385.538
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 348.908 116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 374.416
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 345.455 117 Penghibur_1 0+000 1+000 108.568
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 354.961 118 Penghibur_2 1+000 1+472 0
323.769
354.6
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Pada Gambar 4.12. untuk pembagian range angka pada peta terbagi menjadi 
5 bagian berdasarkan Nilai Upper Control Limit (UCL) yaitu, nilai 0.000 – 90.439 
berwarna hijau dengan range nilai terendah , range nilai 90.439 – 180.878 berwarna 
biru , range nilai 180.878 – 271.318 berwarna kuning, range niali 271.318 – 361.757 
berwarna orange , sedangkan range nilai 361.757 – 452.196 berwana merah dimana 
pada range ini nilai tertinggi. 
Berdasarkan Gambar 4.12. Pemetaan nilai Upper Control Limit (UCL) 
terlihat bahwa, jalan Urip Sumoharjo km 0+000 – 5+168, jalan A.P Pettarani km 
0+000 – 4+303, jalan Bandang km 0+000 – 0+963 dan jalan Perintis Kemerdekaan 
km 2+000 – 3+000 dan km 9+000 – 10+000 berwarna merah yang merupakan ruas 
jalan yang memiliki nilai Upper Control Limit (UCL) tertinggi dengan nilai 
361,757 – 452,196 sedangkan Gunung Latimojong km 1+000 – 1+672 berwarna 
hijau yang merupakan ruas jalan yang memiliki nilai Upper Control Limit (UCL) 
tertinggi dengan nilai 0. Berbeda dengan nilai Batas Kontrol Atas (BKA), nilai 
Upper Control Limit (UCL) tersebut memiliki nilai yang berbeda-beda pada semua 
segmen di setiap ruas jalan yang ditinjau, karena pada persamaan Upper Control 
Limit (UCL) sudah menggunakan nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) setiap segmen masing-masing pada ruas jalan. 
Setelah didapatkan nilai Upper Control Limit (UCL) kemudian dilanjutkan 
dengan membandingkan nilai tersebut dengan nilai angka kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number). Penentuan/identifikasi lokasi beresiko kecelakaan 
dilakukan berdasarkan angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki nilai 
angka kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) melebihi nilai Upper 
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Control Limit (UCL). Sehingga dari perbandingan nilai tersebut dapat diketahui 
segmen jalan yang masuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan (Black Site). 
Sebagai salah satu contoh perbandingan nilai angka kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number) terhadap nilai Upper Control Limit (UCL) pada 
penelitian tersebut adalah ruas Jalan Sultan Alauddin km 0+000 – km 3+670. Cara 
yang sama pada analisis nilai Batas Kontrol Atas (BKA), ruas jalan Sultan Alauddin 
dibagi menjadi 4 segmen jalan dimana pembagian jalan tersebut berdasarkan 
panjang jalan tiap kilometer. Selanjutnya hasil perbandingan nilai tersebut dianalisa 
lebih lanjut pada Qgis untuk mengkategorikan daerah yang termasuk ke dalam 
daerah beresiko kecelakaan (Black Site), dengan memetakan berdasarkan diagram 
nilai EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Upper Control Limit (UCL). 
Gambar 4.13. berikut merupakan hasil pemetaan perbandingan nilai angka 
kecelakaan EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Upper Control Limit 
(UCL) pada ruas jalan Sultan Alauddin Kota Makassar. 
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Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.13.  Peta Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) dan Nilai Upper Control Limit (UCL) pada ruas 
Jalan Sultan Alauddin Kota Makassar 
 
Berdasarkan Gambar 4.13. Pemetaan perbandingan nilai angka kecelakaan 
EAN (Equivalent Accident Number) dan nilai Upper Control Limit (UCL) jalan 
Sultan Alauddin terlihat bahwa, segmen km 2+000 – km 3+000 memiliki nilai EAN 
(Equivalent Accident Number) sebesar 274 dan nilai Upper Control Limit (UCL) 
sebesar 245,488 yang berarti bahwa nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) lebih besar daripada nilai Upper Control Limit (UCL). Oleh 
karena itu, dari analisa tersebut dapat dikatakan bahwa jalan Sultan Alauddin 
segmen km 2+000 – 3+000 termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan (Black 
Site). Sedangkan untuk segmen lain pada ruas jalan Sultan Alauddin tidak termasuk 
ke dalam daerah beresiko kecelakaan karena nilai angka kecelakaan EAN 
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(Equivalent Accident Number) segmen tersebut lebih kecil daripada nilai Upper 
Control Limit (UCL).  
Adapun analisis perbandingan nilai angka kecelakaan EAN (Equivalent 
Accident Number) terhadap nilai Upper Control Limit (UCL) untuk masing-masing 
ruas jalan lain Kota Makassar selengkapnya dapat dilihat pada Tabel. 
Tabel 4.10.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number) Terhadap Nilai Upper Control Limit 
(UCL) pada Ruas Jalan Kota Makassar 
 
Awal Akhir
1 Ahmad Yani_1 0+ 000 0+706 106 124.931 Tidak Beresiko Kecelakaan
2 Andalas_1 0+ 000 0+986 113 132.535 Tidak Beresiko Kecelakaan
3 Arief Rate_1 0+000 0+452 156 178.897 Tidak Beresiko Kecelakaan
4 Bandang_1 0+000 0+963 415 452.196 Tidak Beresiko Kecelakaan
5 Bougenville_1 0+000 0+265 17 24.96 Tidak Beresiko Kecelakaan
6 Boulevard_1 0+000 1+000 126 118.573 Beresiko Kecelakaan
7 Boulevard_2 1+000 1+243 70 113.544 Tidak Beresiko Kecelakaan
8 Cendrawasih_1 0+000 1+000 231 220.285 Beresiko Kecelakaan
9 Cendrawasih_2 1+000 2+000 229 220.166 Beresiko Kecelakaan
10 Cendrawasih_3 2+000 3+000 159 215.643 Tidak Beresiko Kecelakaan
11 Cendrawasih_4 3+000 3+666 151 215.072 Tidak Beresiko Kecelakaan
12 Dr. Ratulangi_1 0+000 1+000 243 139.448 Beresiko Kecelakaan
13 Dr. Ratulangi_2 1+000 2+000 67 126.277 Tidak Beresiko Kecelakaan
14 Dr. Ratulangi_3 2+000 2+180 23 121.42 Tidak Beresiko Kecelakaan
15 G. Bawakaraeng_1 0+000 1+000 361 231.161 Beresiko Kecelakaan
16 G. Bawakaraeng_2 1+000 1+587 32 208.628 Tidak Beresiko Kecelakaan
17 G. Bulusaraung_1 0+000 0+099 76 92.089 Tidak Beresiko Kecelakaan
18 G. Latimojong_1 0+000 1+000 180 114.506 Beresiko Kecelakaan
19 G. Latimojong_2 1+000 1+672 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
20 Hertasning_1 0+000 1+000 229 195.653 Beresiko Kecelakaan
21 Hertasning_2 1+000 2+000 107 187.118 Tidak Beresiko Kecelakaan
22 Hertasning_3 2+000 2+803 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
23 Haji Bau_1 0+000 0+672 83 99.795 Tidak Beresiko Kecelakaan
24 HOS Cokroaminoto_1 0+000 0+522 8 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan
25 Jend M.Jusuf_1 0+000 0+647 12 18.849 Tidak Beresiko Kecelakaan
26 Jend. Sudirman_1 0+000 1+000 221 228.691 Tidak Beresiko Kecelakaan
27 Jend. Sudirman_2 1+000 1+717 182 226.223 Tidak Beresiko Kecelakaan
28 Kajolalido_1 0+000 0+495 5 9.932 Tidak Beresiko Kecelakaan
29 Kakatua_1 0+000 0+680 152 174.605 Tidak Beresiko Kecelakaan
30 Kapasa Raya_1 0+000 1+000 66 110.722 Tidak Beresiko Kecelakaan
31 Kapasa Raya_2 1+000 2+000 137 117.029 Beresiko Kecelakaan
32 Kapasa Raya_3 2+000 3+000 147 117.783 Beresiko Kecelakaan
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN UCL Black Site Metode UCL
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Tabel 4.10.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number) Terhadap Nilai Upper Control Limit 
(UCL) pada Ruas Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Awal Akhir
33 Kapasa Raya_4 3+000 4+000 77 111.842 Tidak Beresiko Kecelakaan
34 Kapasa Raya_5 4+000 4+580 51 109.082 Tidak Beresiko Kecelakaan
35 Kerung-kerung_1 0+000 0+661 128 148.769 Tidak Beresiko Kecelakaan
36 Lagaligo_1 0+000 0+270 25 34.476 Tidak Beresiko Kecelakaan
37 Landak Baru_1 0+000 1+000 100 118.398 Tidak Beresiko Kecelakaan
38 Landak Baru_2 1+000 1+563 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
39 Landak Lama_1 0+000 0+432 48 60.884 Tidak Beresiko Kecelakaan
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0+000 0+804 28 37.987 Tidak Beresiko Kecelakaan
41 Mesjid Raya_1 0+000 1+000 298 180.497 Beresiko Kecelakaan
42 Mesjid Raya_2 1+000 1+270 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
43 Pattimura_1 0+000 0+270 8 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan
44 Pengayoman_1 0+000 1+000 107 104.316 Beresiko Kecelakaan
45 Pengayoman_2 1+000 2+000 118 105.242 Beresiko Kecelakaan
46 Pengayoman_3 2+000 2+075 31 96.347 Tidak Beresiko Kecelakaan
47 Perintis Kemerdekaan_1 0+000 1+000 335 357.205 Tidak Beresiko Kecelakaan
48 Perintis Kemerdekaan_2 1+000 2+000 291 354.961 Tidak Beresiko Kecelakaan
49 Perintis Kemerdekaan_3 2+000 3+000 795 375.154 Beresiko Kecelakaan
50 Perintis Kemerdekaan_4 3+000 4+000 376 359.171 Beresiko Kecelakaan
51 Perintis Kemerdekaan_5 4+000 5+000 165 347.444 Tidak Beresiko Kecelakaan
52 Perintis Kemerdekaan_6 5+000 6+000 287 354.749 Tidak Beresiko Kecelakaan
53 Perintis Kemerdekaan_7 6+000 7+000 248 352.605 Tidak Beresiko Kecelakaan
54 Perintis Kemerdekaan_8 7+000 8+000 419 361.123 Beresiko Kecelakaan
55 Perintis Kemerdekaan_9 8+000 9+000 242 352.262 Tidak Beresiko Kecelakaan
56 Perintis Kemerdekaan_10 9+000 10+000 436 361.868 Beresiko Kecelakaan
57 Perintis Kemerdekaan_11 10+000 11+000 187 348.908 Tidak Beresiko Kecelakaan
58 Perintis Kemerdekaan_12 11+000 12+000 137 345.455 Tidak Beresiko Kecelakaan
59 Perintis Kemerdekaan_13 12+000 12+250 291 354.961 Tidak Beresiko Kecelakaan
60 Perlimaan Bandara Baru_1 0+000 1+516 31 41.472 Tidak Beresiko Kecelakaan
61 Prof. Abdurahman Basalamah_1 0+000 0+583 23 32.121 Tidak Beresiko Kecelakaan
62 R.A. Kartini_1 0+000 0+388 45 57.493 Tidak Beresiko Kecelakaan
63 Racing Centre_1 0+000 1+000 46 58.625 Tidak Beresiko Kecelakaan
64 Racing Centre_2 1+000 1+320 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
65 Rajawali_1 0+000 1+101 185 209.909 Tidak Beresiko Kecelakaan
66 Rusa_1 0+000 0+393 48 60.884 Tidak Beresiko Kecelakaan
67 Sulawesi_1 0+000 1+000 8 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan
68 Sulawesi_2 1+000 1+255 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
69 Sultan Alaudin_1 0+000 1+000 152 237.916 Tidak Beresiko Kecelakaan
70 Sultan Alaudin_2 1+000 2+000 212 241.899 Tidak Beresiko Kecelakaan
71 Sultan Alaudin_3 2+000 3+000 274 245.488 Beresiko Kecelakaan
72 Sultan Alaudin_4 3+000 3+670 223 242.569 Tidak Beresiko Kecelakaan
73 Sultan Hasanuddin_1 0+000 1+000 171 109.39 Beresiko Kecelakaan
74 Sultan Hasanuddin_2 1+000 1+300 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
75 Sungai Cerekang_1 0+000 0+390 7 12.536 Tidak Beresiko Kecelakaan
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN UCL Black Site Metode UCL
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Tabel 4.10.  Hasil Analisis Perbandingan Nilai Angka Kecelakaan EAN 
(Equivalent Accident Number) Terhadap Nilai Upper Control Limit 
(UCL) pada Ruas Jalan Kota Makassar (Lanjutan) 
 
Sumber: Hasil Pengolahan data pada software Qgis 
Awal Akhir
76 Sungai Limboto_1 0+000 0+760 17 24.96 Tidak Beresiko Kecelakaan
77 Sungai Poso_1 0+000 0+350 10 16.353 Tidak Beresiko Kecelakaan
78 Sungai Saddang_1 0+000 1+000 100 137.933 Tidak Beresiko Kecelakaan
79 Sungai Saddang_2 1+000 1+096 139 141.109 Tidak Beresiko Kecelakaan
80 Tol Reformasi_1 0+000 1+000 2 31.273 Tidak Beresiko Kecelakaan
81 Tol Reformasi_2 1+000 2+000 7 28.877 Tidak Beresiko Kecelakaan
82 Tol Reformasi_3 2+000 3+000 33 32.849 Beresiko Kecelakaan
83 Tol Reformasi_4 3+000 4+000 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
84 Tol Reformasi_5 4+000 5+000 17 30.252 Tidak Beresiko Kecelakaan
85 Tol Reformasi_6 5+000 6+000 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
86 Tol Reformasi_7 6+000 7+000 58 36.133 Beresiko Kecelakaan
87 Tol Reformasi_8 7+000 8+000 75 38.006 Beresiko Kecelakaan
88 Tol Reformasi_9 8+000 9+000 36 33.288 Beresiko Kecelakaan
89 Tol Reformasi_10 9+000 10+000 11 29.264 Tidak Beresiko Kecelakaan
90 Tol Reformasi_11 10+000 11+000 34 32.997 Beresiko Kecelakaan
91 Tol Reformasi_12 11+000 12+000 11 29.264 Tidak Beresiko Kecelakaan
92 Tol Reformasi_13 12+000 13+000 12 29.414 Tidak Beresiko Kecelakaan
93 Tol Reformasi_14 13+000 14+000 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
94 Tol Reformasi_15 14+000 15+000 30 32.395 Tidak Beresiko Kecelakaan
95 Tol Reformasi_16 15+000 16+000 42 34.124 Beresiko Kecelakaan
96 Tol Reformasi_17 16+000 17+000 31 32.548 Tidak Beresiko Kecelakaan
97 Tol Reformasi_18 17+000 17+948 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
98 Tupai_1 0+000 0+974 72 87.672 Tidak Beresiko Kecelakaan
99 Ujung_1 0+000 0+309 1 4.931 Tidak Beresiko Kecelakaan
100 Ujung Pandang_1 0+000 0+492 92 109.662 Tidak Beresiko Kecelakaan
101 Urip Sumoharjo_1 0+000 1+000 458 383.046 Beresiko Kecelakaan
102 Urip Sumoharjo_2 1+000 2+000 329 377.144 Tidak Beresiko Kecelakaan
103 Urip Sumoharjo_3 2+000 3+000 429 381.798 Beresiko Kecelakaan
104 Urip Sumoharjo_4 3+000 4+000 357 378.509 Tidak Beresiko Kecelakaan
105 Urip Sumoharjo_5 4+000 5+000 327 377.045 Tidak Beresiko Kecelakaan
106 Urip Sumoharjo_6 5+000 5+168 164 367.624 Tidak Beresiko Kecelakaan
107 Veteran Selatan_1 0+000 1+000 113 273.746 Tidak Beresiko Kecelakaan
108 Veteran Selatan_2 1+000 2+135 395 290.261 Beresiko Kecelakaan
109 Veteran Utara_1 0+000 1+000 177 152.333 Beresiko Kecelakaan
110 Veteran Utara_2 1+000 2+000 207 154.286 Beresiko Kecelakaan
111 Veteran Utara_3 2+000 2+077 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
112 A.P. Pettarani_1 0+000 1+000 244 383.222 Tidak Beresiko Kecelakaan
113 A.P. Pettarani_2 1+000 2+000 389 390.61 Tidak Beresiko Kecelakaan
114 A.P. Pettarani_3 2+000 3+000 742 404.249 Beresiko Kecelakaan
115 A.P. Pettarani_4 3+000 4+000 286 385.538 Tidak Beresiko Kecelakaan
116 A.P. Pettarani_5 4+000 4+303 112 374.416 Tidak Beresiko Kecelakaan
117 Penghibur_1 0+000 1+000 91 108.568 Tidak Beresiko Kecelakaan
118 Penghibur_2 1+000 1+472 0 0 Tidak Beresiko Kecelakaan
id Nama Segmen Jalan
Stasiun
EAN UCL Black Site Metode UCL
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Selanjutnya hasil analisis tersebut dianalisa lebih lanjut pada Qgis untuk 
mengkategorikan daerah yang termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan 
(Black Site) dan bukan daerah beresiko kecelakaan, dengan memetakan 
berdasarkan warna pada ruas jalan. 
Gambar 4.14. berikut merupakan hasil pemetaan daerah beresiko 
kecelakaan (Black Site) berdasarkan metode Upper Control Limit (UCL) dan lebih 
jelasnya dapat dilihat pada lampiran 14. Peta Daerah Beresiko Kecelakaan (Black 
Site) pada Ruas Jalan Kota Makassar Metode Upper Control Limit  (UCL). 
 
Sumber: hasil pengolahan data dan pemetaan Qgis 
Gambar 4.14.  Peta Daerah Beresiko Kecelakaan (Black Site) pada Ruas Jalan Kota 
Makassar Metode Upper Control Limit (UCL) 
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                       
Berdasarkan Gambar 4.14. Pemetaan daerah rawan kecelakaan (Black Site) 
terlihat bahwa, jalan Dr. Ratulangi km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 243 
melebihi nilai UCL yaitu 193.448 maka beresiko kecelakaan, jalan G. Bawakaraeng 
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km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 361 melebihi nilai UCL yaitu 231.161 maka 
beresiko kecelakaan, jalan G. Latimojong km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 
180 melebihi nilai UCL yaitu 114.506 maka beresiko kecelakaan, jalan Hertasning 
km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 229 melebihi nilai UCL yaitu 195.653 maka 
beresiko kecelakaan, jalan Kapasa Raya km 1+000 – 2+000 dengan nilai EAN 137 
melebihi nilai UCL 117.029 maka beresiko kecelakaan dan km 2+000 – 3+000 
dengan nilai EAN 147 melebihi nilai UCL 117.783 maka beresiko kecelakaan, jalan 
Mesjid Raya km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 298 melebihi nilai UCL 180.497 
maka beresiko kecelakaan, jalan Pengayoman km 1+000 – 2+000 dengan nilai EAN 
118 melebihi nilai UCL 105.242 maka beresiko kecelakaan, jalan Perintis 
Kemerdekaan km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 795 melebihi nilai UCL 
375.154 maka beresiko kecelakaan, km 3+000 – 4+000 dengan nilai EAN 376 
melebihi nilai UCL 359.171 maka beresiko kecelakaan, km 7+000 – 8+000 dengan 
nilai EAN 419 melebihi nilai UCL 361.123 maka beresiko kecelakaan dan km 
9+000 – 10+000 dengan nilai EAN 436 melebihi nilai UCL 361.868 maka beresiko 
kecelakaan , jalan Sultan Alauddin km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 274 
melebihi nilai UCL 245.448 maka beresiko kecelakaan, jalan Sultan Hasanuddin 
km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 171 melebihi nilai UCL 109.39 maka 
beresiko kecelakaan, Tol Reformasi km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 33 
melebihi nilai UCL 32.849 maka beresiko kecelakaan, km 6+000 – 7+000 dengan 
nilai EAN 58 melebihi nilai UCL 36.133 maka beresiko kecelakaan, km 7+000 – 
8+000, dengan nilai EAN 75 melebihi nilai UCL 38.006 maka beresiko kecelakaan 
km 8+000 – 9+000 dengan nilai EAN 36 melebihi nilai UCL 33.288 maka beresiko 
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kecelakaan, km 10+000 – 11+000 dengan nilai EAN 34 melebihi nilai UCL 32.997 
maka beresiko kecelakaan dan km 15+000 – 16+000 dengan nilai EAN 42 melebihi 
nilai UCL 34.124 maka beresiko kecelakaan, jalan Urip Sumoharjo km 0+000 – 
1+000 dengan nilai EAN 458 melebihi nilai UCL 383.046 maka beresiko 
kecelakaan dan km 2+000 – 3+000 dengan nilai EAN 429 melebihi nilai UCL 
381.798 maka beresiko kecelakaan, jalan Veteran Selatan km 1+000 – 2+000 
dengan nilai EAN 395 melebihi nilai UCL 290.261 maka beresiko kecelakaan, jalan  
Veteran Utara km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 177 melebihi nilai UCL 
152.333 maka beresiko kecelakaan dan km 1+000 – 2+000 dengan nilai EAN 207 
melebihi nilai UCL 154.286 maka beresiko kecelakaan, jalan Boulevard km 0+000 
– 1+000 dengan nilai EAN 126 melebihi nilai UCL 118.573 maka beresiko 
kecelakaan, jalan Cendrawasih km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 231 melebihi 
nilai UCL 220.285 maka beresiko kecelakaan dan km 1+000 – 2+000 dengan nilai 
EAN 229 melebihi nilai UCL 220.166 maka beresiko kecelakaan, jalan 
Pengayoman km 0+000 – 1+000 dengan nilai EAN 107 melebihi nilai UCL 104.316 
maka beresiko kecelakaan dan jalan A.P. Pettarani km 2+000 – 3+000 merupakan 
segmen jalan yang termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan (Black Site) 
karena nilai EAN melebihi nilai Upper Control Limit (UCL). Sedangkan segmen 
jalan selain yang disebutkan di atas tersebut merupakan segmen jalan yang tidak 
termasuk ke dalam daerah beresiko kecelakaan. 
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BAB V 
PENUTUP 
Bab ini berisi kesimpulan dan saran dari hasil penelitian yang telah 
dilakukan. Kesimpulan ini sesuai dengan rumusan masalah dan tujuan penelitian, 
sedangkan saran adalah saran yang dapat dikemukakan sebagai bahan 
pertimbangan untuk pengembangan penelitian selanjutnya. 
5.1. Kesimpulan 
Berdasarkan uraian dan pembahasan yang telah dikemukakan pada skripsi 
ini, maka dapat disimpulkan beberapa hal, yaitu : 
1. Dari hasil analisis angka kecelakaan dengan menggunakan metode 
Equivalent Accident Number (EAN) diperoleh bahwa ruas jalan yang 
memiliki angka kecelakaan tertinggi yaitu jalan Perintis Kemerdekaan Km 
2-3 dengan nilai angka kecelakaan 759, A.P. Pettarani Km 2-3 dengan 
angka kecelakaan 742, Urip Sumoharjo Km 0-1 dengan nilai kecelakaan 
458. 
2. Dari Analisis daerah yang beresiko kecelakaan lalu lintas di ruas jalan kota 
makassar dengan menggunakan metode Batas Kontrol Atas (BKA) yaitu, 
Dr. Ratulangi Km 0-1, G. Bawakaraeng Km 0-1, G. Latimojong Km 0-1, 
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Hertasning Km 0-1, Kapasa Raya Km 1-3, Mesjid Raya Km 0-1, 
Pengayoman Km 1-2, Perintis Kemerdekaan Km 2-3, Km 7-8, Km 9-10, 
Sultan Alaudin Km 2-3, Sultan Hasanuddin Km 0-1, Tol Reformasi Km 6-
8, Km 15-16, Urip Sumoharjo Km 0-1, Km 2-3, Veteran Selatan Km 1-2, 
Veteran Utara Km 0-2, A.P. Pettarani Km 2-3. Sedangkan dengan metode 
Upper Control Limit (UCL) jalan yang beresiko kecelakaan lau lintas yaitu, 
Boulevard Km 0-1, Cendrawasih Km 0-2, Dr. Ratulangi Km 0-1, 
G.Bawakaraeng Km 0-1, G.Latimojong Km 0-1, Hertasning Km 0-1, 
Kapasa Raya Km 1-3, Mesjid Raya Km 0-1, Pengayoman Km 0-2, Perintis 
Kemerdekaan Km 2-4, Km 7-8, Km 9-10, Sultan Alaudin Km 2-3, Sultan 
Hasanuddin Km 0-1, Tol Reformasi Km 2-3, Km 6-9, Km 10-11, Km 15-
16, Urip Sumoharjo Km 0-1, Veteran Selatan Km 1-2, Veteran Utara Km 
0-2, A.P. Pettarani Km 2-3. 
3. Hasil penyusunan data Black Sites kecelakaan lalu lintas pada ruas jalan di 
kota makassar berbasis sistem informasi geografis dapat dilihat pada daftar 
gambar lampiran. 
5.2. Saran 
Adapun penulis menyarankan beberapa hal, yaitu : 
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1. Untuk daerah titik yang beresiko kecelakaan (black site) perlu dipasang 
rambu peringatan daerah berbahaya bahwa pada ruas jalan tersebut 
sering terjadi kecelakaan lalu lintas. Biasanya ditempatkan sekurang – 
kurangnya 50 meter atau pada jarak tertentu sebelum memasuki ruas 
jalan yang dianggap berbahaya dengan memperhatikan kondisi lalu 
lintas dan geometrik jalan yang ada.  
2. Perlu diadakannya penyuluhan dan sosialisasi keselamatan berlalu 
lintas, baik melalui sekolah–sekolah maupun langsung kepada 
masyarakat, mengingat kecelakaan lalu lintas dominan disebabkan oleh 
faktor manusia, yakni pengemudi selaku pengguna jalan itu sendiri. 
3. Disarankan kepada pihak Polrestabes kota makassar agar dilengkapi 
data base, dilengkapi dengan titik kordinat kecelakaan terjadi pada 
setiap kasus kecelakaan agar dapat dengan jelas diketahui TKP yang 
terjadi kecelakaan dan mempermudah pihak-pihak terkait untuk 
menganalisis kecelakaan kota makassar.  
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Lampiran 1. Tabel Panjang Ruas Jalan Kota Makassar
id NAMA RUAS JALAN KETERANGAN PANJANG (M)
1 Jl. Ahmad Yani JARINGAN JALAN TINJAU 706
2 Jl. Andalas JARINGAN JALAN TINJAU 986
3 Jl. Arief Rate JARINGAN JALAN TINJAU 452
4 Jl. Bandang JARINGAN JALAN TINJAU 963
5 Jl. Bougenville JARINGAN JALAN TINJAU 265
6 Jl. G. Bulusaraung JARINGAN JALAN TINJAU 99
7 Jl. Haji Bau JARINGAN JALAN TINJAU 672
8 Jl. HOS Cokroaminoto JARINGAN JALAN TINJAU 522
9 Jl. Jend M.Jusuf JARINGAN JALAN TINJAU 647
10 Jl. Kajolalido JARINGAN JALAN TINJAU 495
11 Jl. Kakatua JARINGAN JALAN TINJAU 680
12 Jl. Kerung-kerung JARINGAN JALAN TINJAU 661
13 Jl. Lagaligo JARINGAN JALAN TINJAU 270
14 Jl. Landak Lama JARINGAN JALAN TINJAU 432
15 Jl. Lanto Dg. Pasewang JARINGAN JALAN TINJAU 804
16 Jl. Pattimura JARINGAN JALAN TINJAU 277
17 Jl. Perlimaan Bandara Baru JARINGAN JALAN TINJAU 1516
18 Jl. Prof. Abdurahman Basalamah JARINGAN JALAN TINJAU 583
19 Jl. R.A. Kartini JARINGAN JALAN TINJAU 388
20 Jl. Rajawali JARINGAN JALAN TINJAU 1101
21 Jl. Rusa JARINGAN JALAN TINJAU 393
22 Jl. Sungai Cerekang JARINGAN JALAN TINJAU 390
23 Jl. Sungai Limboto JARINGAN JALAN TINJAU 759
24 Jl. Sungai Poso JARINGAN JALAN TINJAU 351
25 Jl. Tupai JARINGAN JALAN TINJAU 974
26 Jl. Ujung JARINGAN JALAN TINJAU 309
27 Jl. Ujung Pandang JARINGAN JALAN TINJAU 492
28 Jl. Boulevard JARINGAN JALAN TINJAU 1239
29 Jl. Cendrawasih JARINGAN JALAN TINJAU 3637
30 Jl. Dr. Ratulangi JARINGAN JALAN TINJAU 2160
31 Jl. G. Bawakaraeng JARINGAN JALAN TINJAU 1583
32 Jl. G. Latimojong JARINGAN JALAN TINJAU 1662
33 Jl. Hertasning JARINGAN JALAN TINJAU 2792
34 Jl. Jend. Sudirman JARINGAN JALAN TINJAU 1706
35 Jl. Kapasa Raya JARINGAN JALAN TINJAU 4553
36 Jl. Landak Baru JARINGAN JALAN TINJAU 1558
37 Jl. Mesjid Raya JARINGAN JALAN TINJAU 1265
38 Jl. Pengayoman JARINGAN JALAN TINJAU 2066
39 Jl. Perintis Kemerdekaan JARINGAN JALAN TINJAU 12153
40 Jl. Racing Centre JARINGAN JALAN TINJAU 1315
41 Jl. Sulawesi JARINGAN JALAN TINJAU 1246
42 Jl. Sultan Alaudin JARINGAN JALAN TINJAU 3656
43 Jl. Sultan Hasanuddin JARINGAN JALAN TINJAU 1290
44 Jl. Sungai Saddang JARINGAN JALAN TINJAU 1092
45 Jl. Tol Reformasi JALAN TOL 17074
46 Jl. Urip Sumoharjo JARINGAN JALAN TINJAU 5147
47 Jl. Veteran Selatan JARINGAN JALAN TINJAU 2129
48 Jl. Veteran Utara JARINGAN JALAN TINJAU 2057
49 Jl. A.P. Pettarani JARINGAN JALAN TINJAU 4263
50 Jl. Penghibur JARINGAN JALAN TINJAU 1462
id Nama Segmen Jalan MD LB LR K 12 * MD 6 * LB 3 * LR 1 * K EAN C BKA UCL
BLACK SITE METODE 
BKA
BLACK SITE METODE 
UCL
1 Ahmad Yani_1 0 4 20 22 0 24 60 22 106 106 136.887 124.931 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
2 Andalas_1 2 2 21 14 24 12 63 14 113 113 144.89 132.535 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
3 Arief Rate_1 2 1 35 21 24 6 105 21 156 156 193.47 178.897 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
4 Bandang_1 13 13 42 55 156 78 126 55 415 415 476.115 452.196 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
5 Bougenville_1 0 0 5 2 0 0 15 2 17 17 29.369 24.96 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
6 Boulevard_1 1 6 17 27 12 36 51 27 126 127.698 118.573 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
7 Boulevard_2 1 1 13 13 12 6 39 13 70 127.698 113.544 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
8 Cendrawasih_1 4 10 31 30 48 60 93 30 231 234.123 220.285 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
9 Cendrawasih_2 6 10 23 28 72 60 69 28 229 234.123 220.166 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
10 Cendrawasih_3 3 6 22 21 36 36 66 21 159 234.123 215.643 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
11 Cendrawasih_4 1 8 23 22 12 48 69 22 151 234.123 215.072 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
12 Dr. Ratulangi_1 5 9 31 36 60 54 93 36 243 142.607 139.448 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
13 Dr. Ratulangi_2 0 3 12 13 0 18 36 13 67 142.607 126.277 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
14 Dr. Ratulangi_3 0 1 4 5 0 6 12 5 23 142.607 121.42 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
15 G. Bawakaraeng_1 3 16 59 52 36 96 177 52 361 238.554 231.161 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
16 G. Bawakaraeng_2 0 1 7 5 0 6 21 5 32 238.554 208.628 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
17 G. Bulusaraung_1 1 1 15 13 12 6 45 13 76 76 102.153 92.089 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
18 G. Latimojong_1 7 2 20 24 84 12 60 24 180 118.46 114.506 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
19 G. Latimojong_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 118.46 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
20 Hertasning_1 2 6 43 40 24 36 129 40 229 206.884 195.653 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
21 Hertasning_2 3 4 10 17 36 24 30 17 107 206.884 187.118 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
22 Hertasning_3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 206.884 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
23 Haji Bau_1 2 2 12 11 24 12 36 11 83 83 110.331 99.795 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
24 HOS Cokroaminoto_1 0 0 2 2 0 0 6 2 8 8 16.485 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
25 Jend M.Jusuf_1 0 1 1 3 0 6 3 3 12 12 22.392 18.849 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
26 Jend. Sudirman_1 2 8 38 35 24 48 114 35 221 244.085 228.691 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
27 Jend. Sudirman_2 3 5 29 29 36 30 87 29 182 244.085 226.223 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
28 Kajolalido_1 0 0 1 2 0 0 3 2 5 5 11.708 9.932 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
29 Kakatua_1 1 7 26 20 12 42 78 20 152 152 188.986 174.605 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
30 Kapasa Raya_1 4 0 4 6 48 0 12 6 66 124.933 110.722 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
31 Kapasa Raya_2 3 12 6 11 36 72 18 11 137 124.933 117.029 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
32 Kapasa Raya_3 5 5 13 18 60 30 39 18 147 124.933 117.783 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
33 Kapasa Raya_4 2 3 9 8 24 18 27 8 77 124.933 111.842 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
34 Kapasa Raya_5 1 2 7 6 12 12 21 6 51 124.933 109.082 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
35 Kerung-kerung_1 2 6 16 20 24 36 48 20 128 128 161.941 148.769 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
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id Nama Segmen Jalan MD LB LR K 12 * MD 6 * LB 3 * LR 1 * K EAN C BKA UCL
BLACK SITE METODE 
BKA
BLACK SITE METODE 
UCL
36 Lagaligo_1 0 0 7 4 0 0 21 4 25 25 40 34.476 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
37 Landak Baru_1 0 6 16 16 0 36 48 16 100 130 118.398 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
38 Landak Baru_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 130 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
39 Landak Lama_1 1 1 7 9 12 6 21 9 48 48 68.785 60.884 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
40 Lanto Dg. Pasewang_1 0 1 5 7 0 6 15 7 28 28 43.875 37.987 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
41 Mesjid Raya_1 6 8 47 37 72 48 141 37 298 185.62 180.497 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
42 Mesjid Raya_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 185.62 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
43 Pattimura_1 0 0 2 2 0 0 6 2 8 8 16.485 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
44 Pengayoman_1 0 5 19 20 0 30 57 20 107 113.046 104.316 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
45 Pengayoman_2 1 4 21 19 12 24 63 19 118 113.046 105.242 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
46 Pengayoman_3 0 1 6 7 0 6 18 7 31 113.046 96.347 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
47 Perintis Kemerdekaan_1 4 15 51 44 48 90 153 44 335 377.75 357.205 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
48 Perintis Kemerdekaan_2 6 12 38 33 72 72 114 33 291 377.75 354.961 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
49 Perintis Kemerdekaan_3 7 35 127 120 84 210 381 120 795 377.75 375.154 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
50 Perintis Kemerdekaan_4 5 14 59 55 60 84 177 55 376 377.75 359.171 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
51 Perintis Kemerdekaan_5 2 5 29 24 24 30 87 24 165 377.75 347.444 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
52 Perintis Kemerdekaan_6 5 11 40 41 60 66 120 41 287 377.75 354.749 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
53 Perintis Kemerdekaan_7 2 9 46 32 24 54 138 32 248 377.75 352.605 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
54 Perintis Kemerdekaan_8 7 15 64 53 84 90 192 53 419 377.75 361.123 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
55 Perintis Kemerdekaan_9 2 6 50 32 24 36 150 32 242 377.75 352.262 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
56 Perintis Kemerdekaan_10 8 14 63 67 96 84 189 67 436 377.75 361.868 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
57 Perintis Kemerdekaan_11 4 8 23 22 48 48 69 22 187 377.75 348.908 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
58 Perintis Kemerdekaan_12 3 4 20 17 36 24 60 17 137 377.75 345.455 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
59 Perintis Kemerdekaan_13 6 10 40 39 72 60 120 39 291 377.75 354.961 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
60 Perlimaan Bandara Baru_1 0 0 8 7 0 0 24 7 31 31 47.703 41.472 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
61 Prof. Abdurahman 
Basalamah_1
0 1 5 2 0 6 15 2 23
23
37.387 32.121 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
62 R.A. Kartini_1 0 0 11 12 0 0 33 12 45 45 65.125 57.493 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
63 Racing Centre_1 1 2 5 7 12 12 15 7 46 66.347 58.625 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
64 Racing Centre_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 66.347 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
65 Rajawali_1 3 8 26 23 36 48 78 23 185 185 225.804 209.909 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
66 Rusa_1 1 0 10 6 12 0 30 6 48 48 68.785 60.884 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
67 Sulawesi_1 0 1 0 2 0 6 0 2 8 16.485 13.819 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
68 Sulawesi_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16.485 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
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id Nama Segmen Jalan MD LB LR K 12 * MD 6 * LB 3 * LR 1 * K EAN C BKA UCL
BLACK SITE METODE 
BKA
BLACK SITE METODE 
UCL
69 Sultan Alaudin_1 0 4 33 29 0 24 99 29 152 259.264 237.916 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
70 Sultan Alaudin_2 2 8 36 32 24 48 108 32 212 259.264 241.899 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
71 Sultan Alaudin_3 4 9 42 46 48 54 126 46 274 259.264 245.488 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
72 Sultan Alaudin_4 9 6 17 28 108 36 51 28 223 259.264 242.569 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
73 Sultan Hasanuddin_1 4 9 15 24 48 54 45 24 171 113.24 109.39 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
74 Sultan Hasanuddin_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 113.24 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
75 Sungai Cerekang_1 0 1 0 1 0 6 0 1 7 7 14.937 12.536 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
76 Sungai Limboto_1 1 0 1 2 12 0 3 2 17 17 29.369 24.96 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
77 Sungai Poso_1 0 1 1 1 0 6 3 1 10 10 19.487 16.353 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
78 Sungai Saddang_1 0 5 17 19 0 30 51 19 100 152.295 137.933 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
79 Sungai Saddang_2 2 2 28 19 24 12 84 19 139 152.295 141.109 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
80 Tol Reformasi_1 0 0 0 2 0 0 0 2 2 36.291 31.273 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
81 Tol Reformasi_2 0 1 0 1 0 6 0 1 7 36.291 28.877 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
82 Tol Reformasi_3 1 0 5 6 12 0 15 6 33 36.291 32.849 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
83 Tol Reformasi_4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36.291 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
84 Tol Reformasi_5 0 1 2 5 0 6 6 5 17 36.291 30.252 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
85 Tol Reformasi_6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36.291 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
86 Tol Reformasi_7 0 5 5 13 0 30 15 13 58 36.291 36.133 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
87 Tol Reformasi_8 3 1 8 9 36 6 24 9 75 36.291 38.006 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
88 Tol Reformasi_9 1 1 4 6 12 6 12 6 36 36.291 33.288 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
89 Tol Reformasi_10 0 0 3 2 0 0 9 2 11 36.291 29.264 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
90 Tol Reformasi_11 0 1 7 7 0 6 21 7 34 36.291 32.997 Tidak Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
91 Tol Reformasi_12 0 1 1 2 0 6 3 2 11 36.291 29.264 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
92 Tol Reformasi_13 0 0 3 3 0 0 9 3 12 36.291 29.414 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
93 Tol Reformasi_14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36.291 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
94 Tol Reformasi_15 1 0 5 3 12 0 15 3 30 36.291 32.395 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
95 Tol Reformasi_16 2 2 1 3 24 12 3 3 42 36.291 34.124 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
96 Tol Reformasi_17 1 2 2 1 12 12 6 1 31 36.291 32.548 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
97 Tol Reformasi_18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36.291 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
98 Tupai_1 3 3 3 9 36 18 9 9 72 72 97.456 87.672 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
99 Ujung_1 0 0 0 1 0 0 0 1 1 1 4 4.931 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
100 Ujung Pandang_1 1 4 13 17 12 24 39 17 92 92 120.775 109.662 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
101 Urip Sumoharjo_1 11 18 52 62 132 108 156 62 458 399.642 383.046 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
102 Urip Sumoharjo_2 5 9 55 50 60 54 165 50 329 399.642 377.144 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
Bersambung
215.25
85.5
119.5
22.116
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Lanjutan
id Nama Segmen Jalan MD LB LR K 12 * MD 6 * LB 3 * LR 1 * K EAN C BKA UCL
BLACK SITE METODE 
BKA
BLACK SITE METODE 
UCL
103 Urip Sumoharjo_3 4 14 77 66 48 84 231 66 429 399.642 381.798 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
104 Urip Sumoharjo_4 6 15 48 51 72 90 144 51 357 399.642 378.509 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
105 Urip Sumoharjo_5 6 9 53 42 72 54 159 42 327 399.642 377.045 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
106 Urip Sumoharjo_6 4 8 15 23 48 48 45 23 164 399.642 367.624 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
107 Veteran Selatan_1 3 1 18 17 36 6 54 17 113 301.812 273.746 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
108 Veteran Selatan_2 9 14 50 53 108 84 150 53 395 301.812 290.261 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
109 Veteran Utara_1 3 6 26 27 36 36 78 27 177 161.941 152.333 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
110 Veteran Utara_2 2 8 33 36 24 48 99 36 207 161.941 154.286 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
111 Veteran Utara_3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 161.941 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
112 A.P. Pettarani_1 7 7 28 34 84 42 84 34 244 411.092 383.222 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
113 A.P. Pettarani_2 4 14 67 56 48 84 201 56 389 411.092 390.61 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
114 A.P. Pettarani_3 11 25 114 118 132 150 342 118 742 411.092 404.249 Beresiko Kecelakaan Beresiko Kecelakaan
115 A.P. Pettarani_4 5 12 38 40 60 72 114 40 286 411.092 385.538 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
116 A.P. Pettarani_5 0 4 22 22 0 24 66 22 112 411.092 374.416 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
117 Penghibur_1 1 3 14 19 12 18 42 19 91 119.618 108.568 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
118 Penghibur_2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 119.618 0 Tidak Beresiko Kecelakaan Tidak Beresiko Kecelakaan
254
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Lampiran 15.. Tutorial Penggunaan Quantum GIS dalam Pengolahan Data   
 
Tutorial Menganalisis Kecelakaan Lalu Lintas Pada Jaringan Jalan Arteri 
Dikota Makassar Berbasis Gis  
Langkah-langkah Penggunaan QQIS Desktop 2.14.9 ESSEN 
BAB I 
INSTALASI QUANTUM QIS 
Quantum QIS  yang digunakan yaitu Quantum Gis 2.14.9 ESSEN . dapat didownload 
diinternet  
1.1 Cara menginstal Quantum QIS  
 Klik  QGIS-OSGeo4W-2.14.9-2-Setup-x86_64. Maka akan muncul setup 
Wizard 
 
  
`   
  
  
  
 Klik Next lalu pilih I Agree dan  
 Tentukan direktori instalasi lalu klik next 
 
 
 
 
 
 
  
  
 Kemudian klik install, bias juga sekaligus download data set apabila anda 
terkoneksi dengan internet. Apa bila tidak menghendaki maka hilangkan 
centang, lalu klik install. 
 
 
 
 
 
   
 
  
  
 
 
 
 Kemudian biarkan proses instalasi berlangsung  
 
 
  
 
  
 
 
 
 Kemudian biarkan proses instalasi berlangsung  
 Apa bila telah selesai dan proses telah lengkap, maka akan muncul opsi finish  
 Jika proses instalasi selsai, silahkan jalankan Quantum GIS dengan memilih 
Start > all programs > Quantum GIS ESSEN > Quantum Qis Desktop 2.14.9 
 Maka tampilan awal Quantum GIS seharusnya seperti berikut : 
  
 
  
  
   
  
I.2 Pengenalan Tampilan  
 Sebelum Sebelum lebih jauh kita bekerja menggunakan QGIS ada baiknya kita 
mengenal dulu bagian-bagian dari Qgis seperti  gambar berikut :  
 
 
 
 
   
   
 
 
 
 
  
 Menu merupakan sekumpulan perintah berbasis teks/ kata untuk melakukan 
tugas-tugas tertentu pada QGIS. ( File, Edit, View,Layer, Setting, Plugins, 
Vector, Raster, Database, Web,Help)  
 TOC /Table Of Content (Daftar Isi) memuat layer-layer yang digunakan dalam 
project. TOC bisa berisi berbagai macam format data. 
 Toolbar Sekumpulan perintah berbasis ikon/ tombol untuk melakukan tugas-
tugas tertentu. (Map Navigation, File, Manage Layer, Label,dll) untuk 
mengaktifkan /menonaktifkan  tools toolbar klik kanan pada toolbar lalu pilih 
Tools yang ingin diaktifkan.  
 Navigation  Tools Untuk menavigasikan peta pada Qgis dapat dilakukan 
dengan banyak alat. Sebagian besar navigasi ada di Navigation Tools pada 
Toolbar. 
MENU 
TOC 
TOOLBARS 
DATA FRAME 
NAVIGATION 
TOOLBAR 
IKON  NAMA  FUNGSI  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pan Map Digunakan untuk 
menggeserpeta  atau  
menggerakannya 
Ini dilakukan dengan cara  
menahan tombol mouse  
sebelah kiri, lalu gerakkan  
mouse anda maka seketika  
peta, anda juga akan  
bergerak. 
 Zoom In Digunakan untuk melakukan 
perbesaran    pada    peta, 
dengan    cara    membuat 
kotak di area yang ingin di 
perbesar. 
 Zoom Out Berguna untuk 
memperkeciltampilan peta, 
klik pada peta untuk 
memperkecil. 
 Zoom full Digunakan  untuk  zoom  
kesemua  tampilan  Layer.  
Ini  
sangat   berguna   saat   kita  
‘tersesat’. 
 Zoom to Selection Digunakan untuk 
melakukanperbesaran pada 
peta yang diseleksi. 
 Zoom to Layer Digunakan untuk 
melakukanperbesaran pada 
Layer yang diaktifkan. 
 
Zoom Last Digunakan untuk kembali 
kenavigasi yang dilakukan 
sebelumnya 
 Zoom Next Digunakan untuk   
menujunavigasi yang    
dilakukan sebelum di 
menekan Zoom Last. 
 
 
 
BAB II 
PEMBANGUNAN JARINGAN 
2.1. Membuka Google Street untuk menjadi patron digitasi  
 Membuka program QQIS pada desktop 
 
 
  
    
  
  
 
 Menunggu proses running pada program QQIS  
 
  
  
 
 
  Setelah program QQIS terbuka , maka proses pemanggilan google street yaitu 
: klik web (1) > open layers plugin (2) > google maps (3) > google street (4).   
 
  
  
 
 
 
 
 Tampilan awal ketika selesai proses pemanggilan google street 
 
 
  
 
 
 
 
 
1 
2 
3 
4 
 Zooming hingga mendapatkan peta kota makassar terlihat dengan jelas  
 
 
 
 
 
 
 
2.2. Mengdigitasi jaringan jalan  
 Membuat layer pada peta yaitu : new shape fille layer (1) > klik line pada type 
(2) > tuliskan nama jalan pada new field (3) > klik add to fields list (4) > klik 
ok (5) 
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 Pilih tempat penyimpanan data shp yang baru dibuat yaitu : pilih tempat 
penyimpanan (1) > nama file (2) > save (3)  
 
 
 
 
 
 
 
 Menggitasi jalan yaitu : klik nama jalan yang akan didigitasi (1) >  toggle 
editing (2) > add feature (3) > digitasi jalan (4)  
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 Setelah sampai bats akhir digitasi klik kanan pada mouse maka akan muncul 
feature attributes (1) > isi angka 1 pada id (2) > tulis nama jalan yang telah 
didigitasi (3) > ok (4) 
 
 
 
 
 
 
 
 Hal yang sama dilakukan pada 50 ruas jalan arteri dikota makassar  
2.3. Membagi setiap ruas jalan menjadi beberapa segmen ( 1 segmen = 1 km ) 
 Untuk pembagian segmen persatu kilometer , yaitu menghitung 1 km terlebih 
dahulu , dengan cara , klik measure line (1) > klik mengikuti jalan yang akan 
dihitung persetiap 1km sampai 1 km . cara untuk merapikan pada saat 
dilakukan pengukuran digunakan klik setting (2) > snapping options (3).  
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 Setelah muncul snapping mode dilayar , pada snapping mode klik advanced 
(1) > tolerance = 1 (2) > klik cek list (3) > ok (4)  
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 Pengukuran persatu kilometer diliat pada measure (OTF on ) (1) > klik kanan 
pada mouse (2)  
 
 
 
 
 
 
 
 Memotong ruas jalan persatu kilometer, klik split feature (1) > potong bagian 
akhir pada pengukuran (2) > klik kiri > klik kanan  
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  Lakukan hal yang sama sampai satu ruas jalannya terbagi setiap segmen / 1 
kilometer  
 Lakukan hal yang sama pada 50 ruas jalan arteri dikota makassar  
2.4. Memasukkan jaringan kota makassar  
 Untuk terlihat lebih baik shp jalan kota makassar ditampilkan di layer agar 
terlihat lebih jelas yaitu : klik Add Vector Layer (1) > browes Mencari data 
shp makassar (2) > pilih jalan makssar (3) > open (4). 
 
 
 
 
 
 
 
2.5. Membuat Penamaan Pada Jaringan Jalan Yang Sudah Dibuat  
 Klik jalan yang akan dilebeli (1) > klik kanan pada mouse > properties (2) 
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 Setelah layer properties (1) > pilih show labels for this layer (2) > pilih nama 
pada lebel with (3) > apply (4) > ok (5)  
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BAB III 
PEMASUKAN DATA ATTRIBUTE  
3.1. Pengimputan data attribute  
 Data attribute diisi secara manual , klik kanan pada nama jalan (1) > open 
attribute (2) .  
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 Setelah muncul attribute , maka buat kolom baru untuk menginput data . klik 
toogle editing mode (1) > new field (2) > kemudian lengkapi table add field 
dengan kebutuhan kolom (3) > OK (4)  
 
  
 
 
  
 
 
 Kemudian isi data sesuai kolom dan baris yang teredia (1) 
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 Buat kolom yang sama ( LB,LR,K) dengan metode yang sama yang 
digunakan pasa saat membuat kolom pada MD lalu kemudian isi data sesuai 
kolom dan barisnya. 
 Berikut data pada attribute yang sudah dibuat dan telah jadi  
  
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BAB IV  
PROSES ANALISIS DATA ATTRIBUTE  
4.1. Analisis data attribute  
 menganalisis pembobotan 12xMD , klik open field calculator (1) > berikan 
nama pada output field name (12*MD) (2) > ganti output field type menjadi 
decimal number (real) (3) > klik pada kolom experession kemudian masukan 
angka 12 (4) > klik multiplication operator (5) > pilih field and values dan 
klik MD (6) > OK (7)  
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EAN = 12*MD + 6*LB + 3*LR + 1*K  
 lakukan hal yang sama pada saat menganalisis LB,LR,dan K.  
pembedanya yaitu : 
(a).  pada saat pemberian nama output field name untuk LB (6*LB) , LR 
(3*LR) , K (1*K) . 
(b).  pada saat pemasukkan angka di kolom experession untuk LB (6), LR 
(3), K (1).  
(c).  pada saat pemilihan field and values untuk LB klik (LB), untuk LR 
klik (LR), untuk      K klik (K).   
 menganalisis nilai EAN ( equivalent accident number ) .  
 
klik open field calculator (1) > berikan nama pada output field name (EAN) 
(2) > ganti output field type menjadi decimal number (real) (3) >  pilih field 
and values dan klik 12*MD addition operator 6*LB addition operator 3*LR 
addition operator 1*K (4) > OK (5) 
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BKA = C + 3√C  
 menganalisis nilai BKA ( Batas Kontrol Atas )  
 
 
C : nilai rata – rata  
 mencari nilai C , klik pada nama jalan (1) > vector (2) > analysis tools (3) > 
basic statistics (4)   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 setelah muncul tabel basic statistics , ganti input vector layer menjadi nama 
jalan yang ingin diketahui nilainya (1) > ganti target field untuk mencari 
kolom mana yang ingin diketahui nilainya (2) > klik Ok (3) > lihat nilai 
meannya itulah nilai C nya (4).  
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 menganalisis nilai BKA , klik open field calculator (1) > berikan nama pada 
output field name BKA (2) > ganti output field type menjadi decimal number 
(real) (3) > masukkan precision = 3 (4) > masukkan nilai C pada kolom 
experession (5) > addition operator > open bracket > masukan angka 3 > 
multiplication operator > open bracket > pilih math (6) > klik sqrt (6) > open 
bracket > nilai C > triple close bracket > OK (7)  
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 menganalisis nilai UCL ( Upper Control limite ) 
 
ket:  
 λ = rata-rata angka kecelakaan EAN  
 ¥ = factor probabilitas = 2.576 
 m= angka kecelakaan ruas yang ditinjau (EAN)  
 menganalisis nilai UCL , klik open field calculator (1) > berikan nama pada 
output field name UCL (2) > ganti output field type menjadi decimal number 
(real) (3) > masukkan precision = 3 (4) > masukkan nilai C pada kolom 
experession (5) > addition operator > open bracket > masukkan factor 
probabilitas > multiplication operator > open bracket > pilih math (6) > klik 
sqrt (6) > double open bracket > nilai C > division operator > klik field and 
values (7) > EAN (7) > close bracket > addition operator > open bracket > 
nilai 0,829 > division operator > nilai EAN (7) > close bracket > addition 
operation > open bracket > nilai 0.5 > multiplication > nilai EAN (7)> triple 
close bracket > close bracket  > OK (8) 
 
 
 
 
 
UCL = λ + ¥ x √([(λ/m)+((0,829)/m)+(1/2xm)]) 
  
 
 
 
 
 
 
 Memberikan keterangan pada nilai BKA ( KET.BKA)  
klik open field calculator (1) > berikan nama pada output field name KET. 
BKA (2) > ganti output field type menjadi Text (String) (3) > ganti angka 100 
pada output field length (4) > klik conditional kemudian pilih if (5) > open 
bracket > field and values dan klik EAN (6) > klik operators dan pilih symbol 
(>) (7)  > klik BKA (6) > tanda koma > kutip > BERESIKO KECELAKAAN 
> kutip > koma > kutip > TIDAK BERESIKO KECELAKAAN > kutip > 
close bracket > OK (8) 
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 Memberikan keterangan pada nilai UCL ( KET.UCL )  
klik open field calculator (1) > berikan nama pada output field name 
KET.UCL (2) > ganti output field type menjadi Text (String) (3) > ganti 
angka 100 pada output field length (4) > klik conditional kemudian pilih if (5) 
> open bracket > field and values dan klik EAN (6) > klik operators dan pilih 
symbol (>) (7)  > klik UCL (6) > tanda koma > kutip > BERESIKO 
KECELAKAAN > kutip > koma > kutip > TIDAK BERESIKO 
KECELAKAAN > kutip > close bracket > OK (8) 
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 Berikut adalah hasil analisis yang sama pada semua jalan persegmen  
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BAB V 
PENYAJIAN/PRESENTASI HASIL ANALISA DATA  
 
V.1 Penyajian Tampilan Peta  
 Penyajian tampilan peta  
Klik project (1) > new print composer (2)  
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 Setelah muncul perintah penyimpanan , berikan nama file untuk disimpan  
 
 
 
 
 
 
 
 Setelah muncul tampilan , klik add new map (1) > kemudian Tarik kotak dari 
sudut kiri atas hingga kanan bawah untuk tampilan pada peta (2)  > atur 
framenya sesuai yang diinginkan (3) 
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 Pengaturan skala pada peta  
Klik items properties (1) > main properties (2) > atur skala sesuai kebutuhan 
pada peta  
 
 
 
 
 
 
  
 Mengatur grid pada peta 
Klik items properties (1) > grid (2) > atur grid sesuai kebutuhan pada peta 
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 Membuat tabel untuk judul peta dan tabel legenda  
Klik add shape (1) > Tarik dari kiri atas ke kanan bawah sesuai besar tabel 
yang dibutuhkan (2) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Menginput masuk gambar  
Add image (1) > pilih browes (2) > pilih gambar yang ingin dimasukkan > 
open (3)  
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 Memberikan penamaan pada peta  
Klik add new label (1) > Tarik ujung kiri atas sampai kanan bawah sesuai 
ukuruan yang diinginkan > tulis judul yang diinginkan (2)  
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 Memunculkan legenda pada peta  
Klik add new legend (1) > atur ukuran dan lengenda apa saja yang akan 
dimasukkan pada peta (2) 
 
 
 
 
 
 
 
 Membuat skala pada peta  
Klik add new scalebar (1) > atur ukuran scalebar sesuai kebutuhan peta  
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 Menyimpan peta dalam bentuk file jpg  
Klik export as image (1) > pilih nama file dan type file yang akan disimpan 
(2) > save (3)  
 
 
 
 
 
 
 
 Lanjutan dari penyimpanan  
Klik save (1)  
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 Berikut adalah hasil peta yang sudah diolah menggunakan program Quantum 
GIS  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
   
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
